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RESUME N 
El comercia maritimo ha sido historicamente la manera mas facil conveniente y 
rentable de Ilevar a cabo el intercambio de bienes y manufacturas de toda indole 
entre los distintos paises del orbe Sin embargo el mar corrio medio inclemente y 
peligroso, no ha sido facil de conquistar y tanto en antaño como en hogano sigue 
recordandonos su majestuosidad imponiendo cada dia mas motivado por las 
relaciones comerciales cada dia mas crecientes estandares de seguridad cada 
dia mayores para la corn unidad martirna intemactonal 
Los sucesos, accidentes e incidentes en el mar son lamentables de por si, pero 
han dejado una gran enseñanza que con el pasar del trempo, ha mejorado los 
niveles de seguridad y fortalecido los instrumentos internacionales sabre la 
materia Indudablemente, la Organizacion Maritima Intemacional (OMI) ha jugado 
un papel fundamental al convertirse en el foro doride los Estados dirimen 
analizan, discuten y Ilegan a consenso sobre las diversas tematicas que aquejan 
el sector y con la ayuda y aporte valiosisimo de asociacrones internacionales 
espécralizadas en diversos topicos del sector maritimo permiten cada dia elaborar 
normas mucho mas completas y sobre todo, consonas con la realidad y facilitan 
ademas las norrnas necesarias para la adecuada interpretacion y la correcta 
aplicacion de las mismas a ruvel internacional 
La adminrstración maritima panameña, como registro nurnero uno a nivel mundral, 
tiene una gran responsabilidad frente a sus usuarios o clientes de cumplir de 
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manera cabal con la rnayoria de la normativa internacional que regula la actividad 
maritima par ende, cada dia hace ingentes esfuerzos par perfeccioriarse 
mediante un proceso de mejora continua que le permite rnantener los margenes 
de eficiencia prestigio y responsabilidad que Ia han caracterizado desde mucho 
tiempo 
En el presente trabajo, tocarernos los aspectos mas relevantes de los prrncipales 
convenios maritimos internacionales sabre segundad maritima y su influencia en 
el sector maritimo panameño Para tales efectos hemos dividido la presente 
investigacion en 4 capitulos En el primero, abordaremos el tema del Concepto y 
Origen de la Seguridad Maritima y 
	
cuales son los principales Convenios 
Maritimos Internacionales de Seguridad Mantima, sus Antecedentes aspectos 
mas relevantes y su evolucion con el paso del tiempo En el segundo capitulo, 
tocaremos Ia relacionado con las responsabilidades para los Estados, en virtud del 
cumplimiento de dichos convenios, divididas en responsabilidades como Estado 
de bandera, rector de puerto y ribereño En el tercer capitulo, ahondaremos en la 
irifluencia de estas convenios en el sector maritima panameno, su 
rmplementacion cumplimiento los diversos ambitos de aplicacion, tales coma, la 
flota mercante, las organizaciones reconacidas las inspecciones de seguridad 
maritima las mercancias peligrosas, la seguridad de contenedares, Pa 
investigacion de accidentes maritimos y la proteccion maritima entre otras En el 
cuarto capitulo señalaremos el compromiso de la seguridad maritima con el 
ambiente y las responsabilidades para el Estado Panameño la OMI y la 
proteccion del Media Marina, El Regimen lnternacional de Indemnizacion par 
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Derrames de Hdrocarburos (FIDAC) El Protocolo de K!oto y el Cambio Cmatico, 
La OMI y su papel ante el Cambio Climatico y las exigencas del anexo VI del 
Convenio MARPOL por ultimo las responsabihdades y compromisos del Estado 
Panameño Aportamos nuestras conclusiones, recomendaciones y la bibliografia 
utihzada para el desarrollo de este trabajo investigativo 
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INTRODUCCION 
La revoluciOn industrial de los siglos XVIII y XIX y el resultante auge del comercio 
intemacional durante el siglo XX dieron pie a la adopciOn de una sene de tratados internacionales 
relativos al transporte maritimo y la seguridad 
Debido a la riaturaleza internacional del sector naviero se reconocia desde hacia mucho 
tiempo que las medidas encaminadas a mejorar la segundad de las operaciones maritimas serian 
más eficaces si se realizasen en un marco internacional en lugar de quedar al cuidado de cada 
pais unilateraimenle y sin coordinaciOn con otros Pese a que ya Se habra adoptado una serie de 
acuerdos internacionales importantes muchos Estados consideraban que era necesario crear un 
organismo perrnanente capaz de coordinar y fomentar riuevas medidas de manera más regular 
Este tue el contexto en que se celebrO una coriferencia de las Naciones Unidas en 1948 
que adoptO el convenio por el que se constituyO la Organizaciön Maritima Consultiva Intemacional 
(OCMI) como primer organismo internacional dedicado exciusivamente a asuntos del mar 
La creación oficial fue el 17 de marzo de 1958 su inauguraciOn el 6 de enero de 1959 y 
hasta el 22 de mayo de 1982 se liamO asi a partir de este momento se comenzO a Ilamar 
OrganizaciOn Maritima Internaciorial (OMI) 
Durarite el decenio transcurrido entre la adopciOn del convenio y su entrada en vigor en 
1958 otros problemas relacionados con la seguridad despertaron tambien la atenciOn intemacional 
aun cuando exigieron un enfoque relativamente diferente ya que es una realidad insoslayable que 
el noventa por ciento (90%) de las mercancias del mundo se transportan por esta via El 
transporte maritimo es el pivote de la economia mundral Sin & transporte 
maritimo, el comercio intercontinental, el transporte a granel de materias primas y 
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la importacion y exportacion de alimentos y bienes manufacturados 
economicamente asequibles sencillarnente serian imposibles La flota mundial 
actual se encuentra registrada en mas de ciento cincuerita (150) naciones y 
emplea a mas de un millon de marineros de practicamente todas las 
nacionalidades 
Aunque pudiese parecer obvio decir que vivimos en un mundo globalizado y 
es cierto que el comercio internacional entre todas las naciones y regiones del 
mundo no es un fenomeno nuevo, desde los fenicios, pasando por egipcios 
griegos y cartagineses chinos vikingos, españoles, portugueses, italianos 
britanicos franceses holandeses polinesios y celtas, la historia del mundo es la 
historia de las exploraciones conquistas y comercio par mar 
Sin embargo el mar ha sido siempre un entomo de trabajo arriesgado y 
potencialmente peligroso Pero además, los navieros tienen que hacer frente a 
nuevos factores y nuevas presiones La estructura del mercado mundial no solo 
exige que los bienes y materiales se transporten hasta el lugar donde se 
necesitan sino que tarnbien impone unos plazos muy precisos Hay en dia las 
mercancias en transito Se integran debidamente en la cadena de suministro y, 
coma consecuencia de ella, el sector del transporte -que abarca tanto el transporte 
maritimo como los puertos- se ha convertido en un componente cave de un sector 
manufacturero que se precia de ofrecer un servicio corn pleto "pueda a puerta" 
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Par tanto la seguridad y la eficiencia se han convertido ahora mas que 
nunca en las dos caras de una misma moneda Los accidentes no son solamente 
sucesas lamentables en si mismos sino que ademas tienen efectos negativos en 
la cadena de suministro en Ia que se fundamenta la nueva economia globalizada 
Desde esta perspectiva surge la importancia de una regulacion internacional 
consona con esta reahdad y a la par de las cambios cientificos y tecnologicos 
coma consecuencia de estas profundas transform aciones en el campo de la 
navegacion y del Derecho Maritimo no solo coma instrumentos de Derecho 
Internacional sino que ademas salvaguardas de la vida humana y la seguridad de 
la navegacion asi como Pa prevencion de Pa contaminacián del ambiente 
De Ia antenormente expuesto, se deduce claramente Pa importanca de esta 
regulacion de la actividad maritima internacional en sus distintas facetas 
superndo las concepciones tradicionales del trafico y comercio maritimo para 
regular las enormes responsabilidades penales y civiles tan crecientes y 
emergentes que se desprenden de esta actividad 
Estas nuevas necesidades y exigencias planteadas por la legislacion y el 
sector maritimo han ido imponiendo de manera paulatina y creciente nuevas 
responsabilidades y nuevas cargas para los Estados y demas actores de estas 
operaciones de trafico y comercio maritimo internacional en el cual la OMI ha 
jugado y juega un papel fundamental como ente especializado y foro internacional 
donde los Estados presentan dirimen y discuten las distintas tematicas y 
problematicas que este creciente e incesante mundo de Pa actividad maritima 
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internacional requieren a fin de salvaguardar tanto la vida humana en el mar la 
seguridad de la navegacion y la proteccion del arnbiente 
Tomando en consideracion todo esto podemos acotar que Panama cuenta 
con el mayor registro de buques de marina mercante del mundo que ademas 
contamos con el Canal de Panama, como via de transito de la mayor parte de las 
naves y buques que surcan los mares a nivel mundial Ilevando toda clase de 
mercancias y productos que mueven las relaciones comerciales en todo el 
planeta Igualmente con el crecimiento y desarrollo de nuestros puertos en ambos 
oceanos y con el establecimiento de industrias conexas todo esto aprovechando 
nuestra posicion geografica privilegiada que nos hace una zona de convergencia 
comercial y economica par excelencia, tanto de bienes como de personas, hacen 
del tema de los aspectos relevantes de los principales convenios maritimos 
internacionales sobre seguridad maritima un tema de suma relevancia e 
im portancia 
Aunado a lo anterior Ia modernizacion de la legislacion maritima nacional 
con la aprobacion de la ley general de marina mercante la ley de comercio 
maritimo y la ley sobre puertos abre el compas para que nuevas inversiones en el 
sector maritimo y portuario se materialicen en nuestro pais promoviendo aun mas 
el desarrollo del sector maritimo panameno Por estas y otras razones es 
incuestionable que un tema que tiene tanta trascendencia a nivel internacional, 
como el que nos ocupa, es de sumo interes como necesidad imperiosa producto 
de las crecientes e incesantes transform aciones del trafico transporte y comercio 
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maritimo asi coma de aspectos tecnologicos ambientales economicos de 
Derecho Internacional Mantimo que se yen involucrados en el mismo le confreren 
una importancia trasceridental en nuestros dias y seguramente en el futuro 
El area del problema objeto de Ia investigacion enfoca los aspectos 
relevantes de los principales convenios maritimos internacionales sabre seguridad 
maritima por Ia que el planteamiento del problema está claramente especificado 
esbozado y delimitado a una situacion especial siendo racional y objetivo, ya que 
desde el momenta que se formula el mismo, se entra a una sLtuaclon concreta que 
es producto de la observacion, investigacion y analisis, que nos Ileva 
invariablemente a un hecho relevante y de trascendencia 
En vista de 10 anterior, el problema se enfoca desde un punto de vista 
especifico, evitando de esta manera ambiguedades de forma tal que cumpla con 
las condiciones de objetividad, claridad de ideas facilidad expositiva y rigor 
investigativo que nos permita adentrarnos en un tema especifico que hasta hace 
poco solo estaba al alcance de los especialistas y de los mas directamente 
interesados en este tema 
En el presente trabajo tocaremos los aspectos mas relevantes de los 
principales convenios maritimos internacionales sobre seguridad maritima y su 
influencia en el sector maritimo panameño para tales efectos hernos dividido la 
presente investigacion en 4 capitulos en el primero abordaremos el tema del 
Concepto y Origen de la Seguridad Maritima y cuales son los principales 
Convenios Maritimos Internacionales de Seguridad Maritima sus antecedentes, 
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aspectos más relevantes y su evolucion con el paso del tiempo En el segundo 
capitulo tocaremos lo relacionado con las responsabilidades para los Estados en 
virtud del cumplimiento de dichos convenios divididas en responsabilidades como 
Estado de bandera rector de puerto y ribereño En el tercer capitulo, 
ahondaremos en la irifluencia de estos convenios en el sector maritimo panameno 
su implementacion cumplimiento los diversos ambitos de aplicacion tales como 
la flota mercante, las organizaciones reconocidas, las inspecciones de seguridad 
maritima las mercancias pehgrosas la seguridad de contenedores la 
investigacion de accidentes maritimos y la proteccion maritima entre otras En el 
cuarto capitulo, señalaremos el compromiso de la segundad maritima con el 
ambiente y las responsabilidades para el Estado Panameño, la OMI y la 
proteccion del Media Marino El Regimen Internacional de Indemnizacion por 
Derrames de Hidrocarburos (FIDAC) El Protocolo de Kioto y el Cambco Climatico 
La OMI y su papel ante el Cambio Clirnatico y las exigenclas del anexo VI del 
Convenio MARPOL por ultimo las responsabilidades y compromisos del Estado 
Panameño Aportamos nuestras conclusiones recomendaciones y mericionamos 
Ia bibliografia utilizada para el desarrollo de este trabajo investigativo 
Es conveniente resaltar que con el desarrollo y elaboracion del presente 
trabajo de investigacion se busca brindar un aporte en la divulgacion y 
conocimiento de un tenia dificil par su complejidad y par la rmposibilidad de 
muchos sectores de tener acceso a este tipo de investigaciones, mas que nada 
dirigida a expertos y profesionales del campo rnaritimo par Ia que nuestro 
esfuerzo va encaminado a aquellos sectores que aunque no se vean directamente 
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relacionados con este tema indirectamente dentro de la cadena logistica de 
transporte se pueden ver afectados, desde que la mercancia sale de su lugar de 
origen se embarca en el buque y se Ileva a su lugar de destino 
No pretendemos abarcar en su totalidad todos los aspectos que un tema de 
estas caracteristicas y complejidades presenta, sin embargo, pretendemos con 
este trabajo ofrecer a los lectores de manera clara precisa y concisa los aspectos 
juridicos mas sobresalientes de este tema ademas de resaltar la importancia que 
en el imundo actual tiene la misma y que con el transcurrir d& tiempo y la 
evolucron del sector maritimo se ira incrementando 
En base a Jo antenormente expuesto con la finalidad de definir las metas 
que deseamos lograr con La elaboracion de este trabajo de investigacion, 
exponemosa continuacion los objetivos generales y especificos 
Los objetivos generales deben reflejar la esericia del planteamiento del 
problema y la idea expresada en el titulo del proyecto de investigacion (Bernal, 
2000) 
Estudiar el origen, desarrollo y evolucion de los principales convenios 
maritimos internacionales sobre seguridad maritima 
Evaluar y resaltar los aspectos mas sobresalientes de los principales 
convenios maritimos internacionales sobre seguridad maritima 
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Los objetivos especificos se desprenden del general y deben ser 
formulados de forma que esten orientados al logro del objetivo general Esto es 
que cada objetivo especifico esta diseñado para lograr un aspecto de aquel y 
todos en su conjunto la totalidad del objetivo general Los objetivos especificos 
son los pasos que se realizan para lograr el objetivo general (Bernal 2000) En 
consecuencia mediante el desarrollo de la investigacion se pretende 
Identificar los antecedentes de los convenios maritimos internacionales mas 
importantes sobre seguridad maritima 
Describir la evolucion y desarrollo de los convenlos mantimos 
internacionales mas importantes sobreseguridad maritima 
Distinguir los distintos tipos de derechos y obligaciones para los Estados 
como Estado de abanderarniento rector de puerto y ribereño, que se 
derivan de estos convenios de seguridad maritima 
Destacar la relacion existente entre los convenios maritimos internacionales 
mas importantes sobre seguridad maritima y otras actividades derivadas del 
cornercio maritimo 
XII 
Resaltar los aspectos mas importantes para la Republica de Panama 
surgidos de la adopcion de estos convenios maritimos internacionales 
sobre seguridad maritima 
Conocer el rol de importancia que tiene a nivel internacional la Asociacion 
Internacional de Sociedades Clasificadoras dentro del tema de la Seguridad 
Maritirna 
Destacar la relacion que existe entre los Estados y las organizaciones 
reconocidas que emiten certificaciones tecnicas a nombre de los mismos 
Señalar los aspectos fundamentales de las inspecciones de seguridad 
maritima y su importancia dentro del cumplimiento de los convenios 
internacionales de seguridad maritima 
. Mencionar y resaltar el estatus de Panama como pais lider en 
abarideramientos en el cumplimiento de los principales convenios 
internacionales de seguridad maritima 
En fin el presente trabajo de graduación pretende contribuir en el campo de la 
seguridad maritima analizando los principales Convenios Internaciones y su 
repercusion e importancia en el area maritima panameña por Ia transcendencia e 
impacto de este sector en el aspecto economico y social en nuestro pais 
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REVISION DE LITERATURA 
El tema de la seguridad maritima es de par si muy ampiro y en constante 
adecuacion en busca de mejorar las normas que promueven una navegacion 
segura, lo cual le da un grado de complejidad y especializacion a esta 
investigacion esto nos ha Ilevado a consultar un ampiro y variado numero de 
autores especiahzados en la materia, compilados en libros revistas, 
publicaciones, ensayos seminarios, disertaciones sitios web, diarios y demas 
fuentes bibliograficas de forma tal que podamos tener a mano toda una serie de 
argumentos y plantearnientos para elaborar una investigacion que cumpla con los 
parametros establecidos en cuanto a objetividad certeza y seriedad No obstante 
hemos consultado directamente los convenios intemacionales aqui mencionados 
desde su ente rector que es la Orgaruzacion Maritima Internacional y otros 
organismos afines para obtener de primera mano los ultimos cambros y avances 
en esta materia Aunado a lo anterior para un mayor enriquecimiento del tema 
hemos realizado consultas con expertos profesionales del campo maritimo tanto 
nacional como internacionalmente que nos aportaron su valiosa contribucion en 
conocimiento y experiencia para mejorar esta trabajo investigativo 
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ASPECTOS METODOLOGICOS 
En la presente investigacion la metodologra utilizada fue analitica, 
descriptiva y bibliografica con el objetivo de obtener informacion que permitio 
deducir conclusiones y recornendaciones aceptables, para poder brindar una 
propuesta sobre el tema investigado 
Hemos utilizado tal metodo analitico por el que se han analizado los 
factores relacronados y los resultados obtenidos, lo que ha arrojado un trabajo 
investigativo con argumentos claros precisos, concisos macizos coherentes y 
congruentes sabre la materia estudiada Igualmente hemos utilizado el metodo 
descriptivo, mediante la recoleccion de dabs generados por los distintos actores 
que se manejan en este mercado tales como operadores, ingeriieros abogados 
autoridades gubernamentales cientificos y otros 	 lograndose a traves de la 
misma, una descripcion objetiva del tema a nivel nacional e internacional, de 
forma que tratamos de exponer los resultados de manera sistematica e 
interpretandolos objetivamente 
Tambien utilizamos un metodo bibliografico para Ia elaboracion de este 
trabajo investigativo recopilando informacion técriica especializada y relacionada 
con el tema, tales coma libros, folletos revistas publicaciones de prensa, sitios 




Maritime trade has historically been the easiest, most convenient and most cost-
effective way to carry out the exchange of goods and manufactures of all kinds 
among the various countries of the world However, the sea as an inclement and 
dangerous means has not been easy to conquer and in both old and new, keeps 
reminding us of its majesty, imposing more and more, motivated by increasingly 
growing business relationships, safety standards each Day for the international 
maritime community 
The events accidents and incidents at sea are regrettable in themselves, but have 
left a great teaching that over time has improved safety levels and strengthened 
international instruments on the subject Undoubtedly the International Maritime 
Organization (IMO) has played a fundamental role in becoming the forum, where 
States resolve analyze, discuss and reach consensus on the various issues 
affecting the sector and with the help and valuable contribution of international 
associations Specialized in diverse topics of the maritime sector, allow every day to 
elaborate much more complete norms and above all, are compatible with reality 
and also provide the necessary norms for the proper interpretation and the correct 
application of them at international level 
The Panamanian maritime administration, as a world record number one has a 
great responsibility to its users or customers to comply fully with most of the 
international regulations that regulate maritime activity therefore every day makes 
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enormous efforts To be perfected through a process of continuous improvement 
that allows it to maintain the margins of efficiency prestige and responsibility that 
have characterized it for a long time 
CAPITULO I 
LA SEGURIDAD MARITIMA V SU REGULACION 
2 
A Concepto y origen de la seguridad maritima 
La navegacion maritima ha tenido a traves de los trempos un roE 
sumamente importante para el desarrollo de las civilizaciones tanto en su 
expansion geografica airededor del mundo coma en el transporte y el comercio 
internacional La navegacion maritima, considerada coma la ciencia y el arte de 
conducir una embarcaciOn en forrna segura de un lugar a otro ha ida 
evolucionando, mejorando los metodos y los equipos de navegacion Asi en poco 
tiempo, el hombre cambio y se aventuro de la navegacion costera a la navegacion 
astronomica con el empleo de instrumentos optico-mecanicos Posteriormente 
realizo la navegacion mediante ondas radiales y actualmente el empleo de 
satelites perrnite el monitoreo continua de la posrcion de la enibarcacion en tiempo 
real y con precisiones nunca antes imaginadas 
El term mo seguridad niaritima hace referencia a la seguridad del buque y a 
la seguridad del medic en que se desplaza, el media marina, P01 Ia tanto, se 
pueden distinguir dos vertientes de la seguridad niaritima la seguridad de la 
navegacion propiamente dicha y la seguridad del media marina (Giachinni p 2004) 
En Ia que respecta a Ia seguridad del buque, mediante este terniino se 
hace referencia a todos aquellos factores que influyen en la correcta navegabilidad 
del mismo y en la seguridad de la vida humana a bordo, par Ia que atiende a 
aspectos mnternos y externos del buque que van a afectar el correcto deverur de 
sus travesias 
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Entre los aspectos vinculados directamente al buque, se encuentran los de 
carácter estructural del mismo y con especial atencion las medidas adicionales 
adoptadas en atencion ala naturaleza de la carga Tambien se deben destacar las 
referencias a la tripulacion la adecuada formacion de Ia misma y la atencion a las 
condiciones de trabajo a bordo sin olvidar las medidas destinadas a proteger la 
vida humana en el mar 
La propia naturaleza de la navegacion maritima, caracterizada par un 
importante componente internacional ha condicionado el origen de las 
disposiciones sabre seguridad maritima en el marco de los organismos 
internacionales y en el sena de tratados y convenios supranacionales Esto se 
pane de manifiesto de una doble perspectiva, los mares y oceanos, constituyen 
una realidad inabarcable que escapa del control del ser humano y de los propios 
Estados par ella, cualquier norma necesita del acuerdo de buena parte de la 
comunidad internacional para responder a las necesidades de un media tan 
heterogeneo y que no conoce de limitaciones regionales ni estatales Asimismo 
se debe atender a la eficacia de la norma La cual exige su aceptacion desarrollo y 
aplicacion par un numero suficiente de Estados (De Rubertis 1984) 
En el conjunto de aspectos que conforman la seguridad maritima Se puede 
apreciar con claridad la dependencia que existe entre los Estados a diferencia de 
otras disposiciones, en que la soberania del Estado se manifiesta sin ninguna 
duda Toda Estado depende de otros Estados ribereños, de sus mares y oceanos, 
incluso aquellos que alejados a miles de kitometros de sus costas envian a sus 
flotas a cualquier puerto del mundo 
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Sin embargo el condicionante internacianal de la seguridad maritima no 
puede verse como un obstáculo sino coma un impulsoa la actuacion estatal en la 
consecucion de niveles de seguridad y proteccion pars los seres humanos el 
media marino y los buques 
El desarroUo de las disposiciones internacionales sobre seguridad maritima 
ha estado deterniinado par la evolucion e implantacion paulatina de organismos 
internacionales La necesidad de equlibrar los distintos intereses en Juego, y las 
limitaciones impuestas par los actores implicados, principairnente par los Estados 
y la industria maritima, ha trazado la mayor o menor influencia de estos 
organismas (Harts 2007) sin embargo y, a pesar de estas deficiencias sin el 
impulso de estas organizaciones, no Se habrian alcanzado los objetivos actuales 
de seguridad maritima 
De la seguridad del medio marina debemos tener claro que los oceanos 
cubren las dos terceras partes de la superficie de la Tierra y su proteccion se ha 
convertido en una de las principales cuestiones de las que se ocupan organismos 
internacionales, entre los que se destacan Is Organización Maritrma Internacional 
(OMI) organismo especializado de las Naciones Urudas encargado de tornar 
medidas para prevenir la contaminación marina proveniente de los buques y 
mejorar la seguridad del transporte maritimo Internacional Pese a que este ultimo 
se ha incrementado de manera espectacular la contaniinacion del mar por 
petroleo procedente de buques disminuyo un sesenta (60%) en el decenio de 
1980 y los derrames de petroleo se han reducido notablemente en los ultimos 
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vente años Esto se debe en parte a la utilizacion de mejores metodos para 
controlar la eliminacion de desechos y a que los Convenios Intemacionales han 
impuesto controles mas estrictos 
El primer Convenio Internacional para prevenir la contaminacion de las 
aguas del mar par hidrocarburos se aprobo en 1954, yen 1959 La OM  asumio la 
responsabihdad de administrarlo A finales de los años sesenta se tomaron nuevas 
medidas a raiz de una serie de graves accidentes de buques petroleros Desde 
entonces la OMI ha adoptado numerosas medidas para prevenir los accidentes y 
derrames de petroleo en el mar minimizar sus consecuencias y Iuchar contra Ia 
contaminacion marina incluida la causada por el vertido de desechos generados 
por actividades en tierra 
Los principales tratados son el Convenio lnternacional relativo a la 
intervencion en alta mar en casos de accidentes que causen una contaminacion 
por hidrocarburos (1969), el Convenio sobre;la prevencion de la contaminacion del 
mar par vertimLento de desechos y otras materias (1972) y el Convenio 
internacional sobre cooperacion preparacion y lucha contra la contaminacion por 
hidrocarburos (1990) 
Entre las recomendaciones de la DM1 respecto a los peligros del medio 
ambiente, se plantean ciertas operaciones habituales, coma la limpieza de los 
tanques de los buques petroleros y la eliminacion de los desechos de las salas de 
maquinas actividades estas que medidas en toneladas de vertido planteari mas 
problemas que los accidentes Todo esto planteado claramente en el Convenio 
internacional para prevenir la contaminacion por los buques (1973) modificado por 
su Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78) 
El Convenio en mencion abarca no solo la contaminacion accidental por 
hidrocarburos y la causada por operaciones realizadas en el mar sino tambien la 
provocada por sustancias quimicas mercancias envasadas, aguas residuales y 
basura De conformidad con las enmiendas al Convenio aprobadas en 1992 los 
riuevos buques petroleros estan obligados a tener doble casco o un diseño que 
ofrezca una proteccion equivalente del cargamento en caso de colision o 
encalladura 
B Principales Convenios internacionales 
I Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar 
(SOLAS) ,1974 
a Antecedentes 
Convenio de 1960 
Fecha de aprobaciôn 17 dejunio de 1960 
Entrada en vigor 26 de mayo de 1965 
VersiOn de 1974 
Fecha de aprobaciOn 1 de noviembre de 1974 
Entrada en vigor 25 de mayo de 1980 
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El Convenio SOLAS en sus formas sucesivas esta considerado por lo 
general coma el mas importante de todos los tratados internacionales relativos a la 
seguridad de los buques mercantes La primera version fue adoptada en 1914 la 
segunda en 1929 y Ia tercera en 1948 
El Convenio de 1960 fue la primera tarea importante que emprendio la OMI 
despues de su creacion y represento un considerable avance en Ia que se refiere 
a modemizar los reglamentos y mantenerse al nivel de las novedades tecnicas 
surgidas en la industria naviera 
En vista de todo ella, se adopto en 1974 un convenio totalmente nuevo que 
incluia no solo las enmiendas convenidas hasta aquella fecha, sino tambien un 
nuevo procedimiento de enmienda encaminado a garantizar la introduccion de 
modificaciones dentro de un periodo especifico de tiempo (y aceptablemente 
breve) El objetivo principal del Convenio SOLAS es estipular normas minimas 
para la construccion el equipo y la utilizacion de los buques compatibles con su 
seguridad Los Estados de abanderamiento son responsables de garantizar que 
los buques que enarbolen su pabellon cumplen las disposiciones del Convenio el 
cual prescribe la expedicion de una serie de certificados coma prueba de que se 
ha hecho asi 
Las disposictones relativas a la supervision permiten tambien a los 
Gobiernos Contratantesinspeccionar los buques de otros Estados Contratantes, si 
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hay motivos fundados para creer que un buque dado y su correspondiente equlpo, 
no cumplen sustancialmente las prescripciones del Convenio 
b Aspectos Relevantes 
Las disposiciones generales figuran en el capitulo L, siendo la mas 
importante de elLas la que se refiere al reconocimiento de los diversos tipos de 
buques y a La expedicion de documentos que acrediten que el buque cumple las 
prescriperones del Converiio Este capitulo incluye también disposiciones para La 
supervision de los buques en puertos de otros Gobiernos Contratantes 
EL compartimeritado y la estabilidad se tratan en el Capitulo Il-I REGLAS 4 5 6 y 
7, se establece que el barco de pasajjeros tiene que ser seguro desde el punto de 
vista de una posible inundacion Esto hace necesaria La subdivision del barco en 
compartimentos separados por mamparos estancos que garanticen unas 
determinadas condiciones de seguridad y estabilidad en caso de una averia 
Estos cálculos se basan en las reglas del SOLAS y emplean los siguientes 
conceptos basicos 
ESLORA INUNDABLE que podria definirse como la longitud maxima de la 
eslora del buque que puede inundarse sin que la linea de flotacion resultante 
sobrepase un valor limite Este valor limite se determina basandose en las 
condiciones fisicas reales de ciertos elementos existentes en el buque (puertas, 
tuberias ventanas etc) y es una linea teorica denominada linea de margen 
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COMPARTIMENTAC1ON Y PERMEABILIDAD Ambos estan relacionados con las 
dimensiones de los espacios que pueden sufrir una inuridacion asi coma de sus 
particiones internas ya que dichos espacios pueden y suelen incluir elementos 
internos que impiden que todo su volumen sea ocupado par agua El factor de 
subdivision (F) nos indica el grado de inundacion que puede sufrir un 
compartimento y determinara el nivel de subdivision del buque Este factor tiene 
en cuenta, ademas de la ubicacion del compartimento, otros aspectos como el 
numero de pasajeros la zona de navegacion, la proporcion pasaje-carga, Ia eslora 
del buque y el tipo de viajes que puede realizar Un barco con menor valor de F 
tendra una mayor subdivision 
ESLORA MAXIMA ADMISIBLE" que es un parametro muy importante ya que nos 
indica de un modo rnuy basico la eslora teorica maxima admisible para que una 
averia no resulte en el hundimiento del buque Utilizando los coriceptos anteriores 
al multiplicar la eslora inundable por el'factor de subdivision F se obtiene esta 
"CLJRVAS DE ESLORAS INUNDABLES" que se utilizan para el calculo de la 
estabilidad remanente despues de una averia (con averias teoricas de una 
deterrninada longitud altura y profundidad) tras la cual se requiere que el buque 
tenga una reserva de estabilidad adecuada 
ESTABILIDAD FINAL EN EL CASO DE UNA AVERIA, se calculan tambien las 
condiciones intermedias de estabilidad para comprobar que no exista ninguna 
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situacion intermedia de inundacion que pudiera ser mas perjudicial que la situacion 
final Esto puede requenr acciones automaticas de disminucion del angulo de 
escora que no debe sobrepasar nunca los 15 grados Las acciones autoniaticas 
pueden ser de adrizado" o inundacion, la primera consiste en el trasiego de 
agus del costado dañado y Ia segunda en acabar de rellenar un espacio 
parcialrrente inundado 
Instalaciones de niaquinas e instalaciones electricas estas prescriperones, 
que figuran en el CapituLo Il-i tienen par objeto asegurar que se mantienen en 
diversas situaciones de emergencia, los servicios esenciales para la seguridad del 
buque de los pasajeros y de la tripulaciori Son particularmente importantes las 
prescripciones de este capitulo relativas al aparato de gobierno 
En el capitulo 11-2 se establecen las medidas para la prevencion, deteccion 
y extincion de incendios Los siniestros debidos a incendios sufridos por buques 
de pasaje pusieron de relieve la necesidad de mejorar las disposiciones sabre 
prevencion de incendios del Convenio de 1960 y en eL de 1966 y 1967 la 
Asamblea General de la OMI aprobo enmiendas al efecto Estas y atlas 
enmieridas especialrriente las disposiciones pormenorizadas de seguridad contra 
incendios en los buques tanque y los buques de carga combinados tales coma las 
relativas a sistemas de gas inerte fueron incorporadas al Capitulo 11-2 del 
Convenia de 1974 
Los dispositivos de salvamento y su disposicion se tratan en el capitulo Ill 
que fue objeto de una revision completa mediante las enmiendas de 1983 que 
entraron en vigor el 1 de Julio de 1986 El capitulo revisado se divide en tres (3) 
partes a saber 
La Parte A contiene disposiciones generales sobre aplicación de las 
prescripciones exenciones definiciones evaluacion prueba y aprobacion de 
dispositivos y medios de salvamento y realizacion de pruebas durante la 
fa b ricacion 
La Parte B contiene las prescripciones relativas al buque y esta subdividida 
en Seccion I relativa a las prescripciones comunes aplicables abuques de pasaje 
y buque de carga, y Seccion II que contiene las prescripciones complementarias 
para buques de pasaje y Seccion Ill que contiene prescripciones adicionales para 
buques de carga 
La Parte C trata de las prescripciones relativas a los dispositivos de 
salvamento y esta dividida en ocho (8) secciones La Seccion I contiene 
prescripciones generales Ia Seccion II prescripciones relativas a dispositivos 
individuales de salvamento la Seccion Ill prescripciones relativas a señales 
opticas Ia Seccion IV prescripciones relativas a embarcaciones de supervivencia, 
la seccion V, disposiciones sobre botes de rescate, Pa Seccion VI, prescripciones 
relativas a los dispositivos de puesta a flote y de embarco la Seccion VII trata de 
otros dispositivos de salvamento y la Seccion VIII se refiere a aspectos diversos 
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La Parte A de este capitulo describe el tipo de instalaciones que han de 
lievarse a bordo Las prescripciones operacionales relativas a los servicios de 
guardia y escucha figuran en la Parte B mientras que las disposiciones tecnicas 
se detallan en la Parte C 
Esta ultima parte incluye disposiciones tecnicas relativas a los 
*radloqonlómetros y a las rnstalaciones radiotelegraficas para botes salvavidas a 
motor junta con las correspond ientes al aparato radioelectnco portatil para 
embarcaciones de supervivencia Las obirgaciones del oficial radiotelegrafista 
respecto de las anotaciones obligatorias en et registro radioelectrico quedan 
consignadas en la parte D Este capitulo esta estrechamente relacionado con el 
Reglamento de Radiocomunicaciones de la Union Intemacional de 
Telecomunicaciones, y fue completamente revisado en octubre de 1988 (veanse 
las enmiendas de 1988 (SMSSM)) El raduogoniOmetro es un sistema electronico 
capaz de determinar la direccion de procedencia de una señal de radio 
La seguridad de la navegaccon se trata en el Capitulo V en el cual se 
indican ciertos servicios de segundad de la navegacion que deben proveer los 
Gobrernos Contratantes y que contiene disposiciones de caracter operacional 
aplicables en general a todos los buques dedicados a toda clase de viajes Esto 
resulta un contraste considerando el Convenio en su totalidad que solo es 
aplicable a ciertas clases de buques dedrcados a vrajes internacionales Los temas 
de que trata este capitulo comprenden el mantenimiento de servicios 
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meteorologicos para buques el servicro de vigilancia de hielos la organizacion del 
trafico yla provisiOn de servicios de busqueda y salvamento 
En ese mismo capitulo se estipula tambien La obligacion de los capitanes de 
prestar asistencia a quien se encuentre en peligro, y Ia obligacion de los 
Gobiernos Contratantes de adoptar medidas que garanticen que desde el punto de 
vista de la seguridad todos los buques Ilevan dotacion sufrciente y competente 
El transporte de grano se trata en el Capitulo VI El corrimiento de la carga 
es una caracteristica inherente al transporte de grano y su efecto en la estabilidad 
de un buque puede ser desastroso Por consigurente, el Convenio SOLAS 
contiene disposiciones relativas a la estiba, enrasado y sujecion de la carga de 
grano Se establecen disposiciones aplicables a los buques construidos 
especialmente para el transporte de grano y Se especifica un metodo para calcular 
el momenta de escora desfavorabte debido al corrimiento de la carga en los 
buques que transportan grano a granel Tambien preve la expedicion de 
documentos de autorizacion datos de estabilidad relativa a la carga de grano y los 
pianos correspond ientes a la carga Deben existir a bordo copias de todos los 
documentos pertinentes para que el capitan pueda cumplir las prescripciones del 
capitulo Recientemente, se modrfico dicho capitulo ampliando su ambito de 
aplicacion para incorporar los combustibles liquidos, a fin de reforzar e 
incremental las medidas de seguridad sabre estos transportes especializados 
El transporte de mercancias peligrosas se trata en el Capitulo VII que 
contiene disposiciones sobre clasificacion embalaje marcado etiquetado y 
rotulacion documentos y estiba de las sustancias peligrosas transportadas en 
bultos, en forma solida a granel, y de los productos quimicos liquidos y gases 
licuados a granel La clasificaciôri de las sustancias se ajusta al rnetodo utilizado 
por las Naciones Unidas para todas las modaltdactes de transporte Ese metodo se 
ha adaptado al transporte maritimo y, en algunos casos, las disposiciones son 
más rigurosas Se exige a loszGobiernos Contratantes que publiquen instrucciones 
en sus respectivos paises Para ayudarlos en esta tarea, la Organizacion elaboro 
el Codigo Maritimo Intemacional de Mercancias Peligrosas (Codigo IMDG) el cual 
se actualiza constantemente cada dos (2) años para incluir nuevas sustancias 
peligrosas y complementar o revisar Las disposiciones existentes 
En el capitulo VIII se trata de los buques nucleares Solamente se 
especifican prescripciones basicas que se refieren partcularmente a los peligros 
de radiacion No obstante en 1981 la Asamblea de la OMI aprobo como 
documento complementario indispensable un Codigo de Seguridad para buques 
mercantes nucleares detallados y amplios 
En el Capitulo IX denominado Gestion de la seguridad operacional de los 
buques hace obligatorio el Codigo Internactonal de Gestion de la Seguridad, 
aprobado por la OMI en noviernbre de 1993 (resolucion de la Asamblea A 741 
(18)) Las enmiendas para la introduccion del nuevo Capitulo IX entraron en vigor 
en virtud de Ia aceptacion tacita el 1 de julio de 1998 El capitulo es aplicable a los 
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buques de pasajeros y los petroleros a partir de esa fecha y a los demas buques 
de carga y las unidades moviles de perforacion de arqueo bruto igual o superior a 
500 a partir del 1 de julio del 2002 
Los objetivos relativos a la gestion de la segundad establecidos mediante el 
citado Codigo son los siguientes 
- Establecer practicas de seguridad en las operaciones del buque y en el medio de 
tra bajo 
- Tomar precauciones contra todos los riesgos señalados 
- Mejorar continuamente los conocimientos practicos del personal asi como el 
grado de preparacion para hacer frente a situaciones de emergencia 
En el Capitulo X sobre Medidas de Seguridad aplicables a las naves de 
gran velocidad 	 hace obligatorio el Codigo internacional para naves de gran 
velocidad, aprobado por el Comite de Seguridad Maritima (CSM) al mismo tiempo 
que Ia conferencia y se aplica a las naves de gran velocidad estableciendo 
medidas especificas para este tipo de embarcaciones 
En el Capitulo XI, referente a Medidas Especiales para incrementar la 
segundad maritima 	 se establece que las organizaciones a las que la 
Adrninistracion haya confiado las inspecciones y los reconocimientos deberan 
cumplir las directrices aprobadas par la OMI en La Resalucion A 739 (18) en 
noviembre de 1993 
Par otro lado hace extensva a Los graneleros de cinco años o mas el 
programa mejorado de reconocimientos de aplicacron a buques tanquecon arreglo 
al MARPOL 73/78 Los reconocimientos mejorados deberan realrzarse durante los 
reconocimientos periodicos, anuales e interrriedios prescritos por Los convenios 
MARPOL y SOLAS 
En las directnces conexas relativas a los reconocimientos mejorados, se 
presta especial atencion a la corrosion Se deberan comprobar minuciosamente 
Los revestimientos y los sistemas de prevencion de La corrosion de los tanques y 
Se deberan realizar mediciones para verificar el espesor de Las chapas 
Aunado a lo anterior esta la ResoLucion A 742 (18), aprobada en noviernbre 
de 1993 La ResoLucion tiene presente Ia necesidad de que los Estados rectores 
de puertos no solo puedan supervisar el modo en que los buques extranjeros 
cumplen las norrnas de la OMI sino tambien evaLuar"la capacidad de La 
tripulacion para cumpLir las prescripciones operacionaLes correspondientes a sus 
funciones, particuLarmente en Los buques de pasaje y en los buques que pueden 
entrañar riesgos especiales" 
El concepto de "cLaros indicios" al que se hace referencia aparece definido 
en eL Anexo a la Resolucion y coniprende factores, tales como la existencia de 
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deficiencias operacionales la prueba de que las operaciones de carga y de otra 
indole no se Ilevan a cabo en condiciones de seguridad la participacion del buque 
en sucesos por incumplimiento de las prescriperones operacionales, la ausencia 
de un cuadro de obligaciones actualizado y la presuncion de que los miembros de 
la tnpulacion no pueden comunicarse entre Si 
Par lo general, en las irispecciones de supervision del Estado Rector del 
Puerto las autoridades se Iimitan a comprobar la validez de los certificados y 
documentos Pero si no existen certificados validos 0 SI hay claros indicios para 
sospechar que el estado del buque de su equipo o su tripulacion no se ajusta en 
lo esencial a las prescripciones de un instrumento pertinente se podra realizar una 
inspecciOn mas detallada Esto to veremos con mas detallemas adelante en este 
trabajo 
Entre los procedimientos operacionales a los que el inspector debera 
prestar una especial atencion, se encuentran ladeterminacion de si los tripulantes 
tienen suficiente conocimiento de las responsabilidades que se les hayan 
asignado en el cuadro de obligaciones las comunicaciones, los ejercicios de Lucha 
contra incendios y abandono del buque, la familiarizacion con el plan de 
contencion de avertas y el sistema de lucha contra incendios, el conocimiento del 
equrpo de mando de la carga y del funcionamiento de Las maquinas y la 
capacidad para cornprender la rnforrnacion de los manuales y demas 
instrucciones 
UM  
c Protocolo de 1988 
El 11 de noviembre de 1988, se adopto el Protocolo de 1988 que introduce 
un nuevofsistema de reconocimientos y certificacion que armonizara con otros dos 
convenios Lineas de Carga y MARPOL 73/78 
Esto debera reducir los problemas ocastoriados par el hecho de que, coma las 
prescripciones contenidas en los ties instiumentos varian los buques pueden 
verse obligados a entrar en clique seco, a fin de sufrir el reconocimiento exigido 
P01 un convenio poco tiempo despues de haber sido reconocidos en virtud de otro 
instrumento 
Al permitir que arnbos reconocrmientos obligatorios se Ileven a cabo 
paralelamente el sistema contribuira a reducir los castes tanto para los 
armadores como para las administraciones pubLicas 
d Procedimiento de Enmiendas Tacitas 
Desgraciadamente, los accidentes de petroleros como el del Exxon Valdez 
Erika o Prestige, entre otros han evidenciado que las medidas de seguridad 
establecidas par los convenios OMI resultan insuficientes Sin embargo, 
historicamente las Sociedades Clasificadoras han venido imponiendo sus 
estandares, siendo estos usualmente mas exigentes que los exigidos por las 
Administraciones Publicas Del mismo rnodo que la catástrofe del Titanic impulso 
Lo 
Ia redaccion del SOLAS los recientes accidentes y vertidos de petroleo han 
propiciado reformas legales De esta forma del accidente del Exxon Valdez surgio 
la Oil Polution Act de EEUU y del Erika y Prestige los paquetes legales Erika I II y 
las medidas post Prestige Paralelamente a estos acontecirriientos y con una 
indiscutible relacion han surgido entes como la Agencia Europea de Seguridad 
Maritima (EMSA) y la Asociacion Internacional de Sociedades Clasificadoras 
(lAOS) 
Par otro lado 	 el suceso de marzo de 1987, del transbordador de 
automoviles Herald of Free Enterprise que zozobro y se hundio, perdiendo la vida 
193 personas, lo que 'indujo al Reino Unido a proponer una serie de medidas 
orientadas a impedir una repeticcon de tal suceso y el primer conjunto de medidas 
se aprobaron en el mes de abril de ese año, que incluian nuevas Reglas 23-2 y 
42-1 del Capitulo Il-I del SOLAS, que estan Ilamadas a mejorar la vigilancia de 
puertas y zonas de carga asi como a mejorar tambien la iluminacion de 
emergencia Dada Ia urgencia del caso, se empleo el procedimiento de 
"aceptacion tacita" para poner las enmiendas en vigor tan solo 18 meses despues 
de su aprobacion 
Con anterioridad al citado desastre estaban elaborandose otras enmiendas 
cuya adopcion se adelanto a raiz de ello Dichas enmiendas se refieren a la 
estabilidad con averia de los buques de pasaje 
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No obstante a pesar de todos estos esfuerzos, de 1990 hasta mediados de 
mayo de 1997 se perdieron 99 graneleros y 654 personas perecieron con ellos 
(Ewart W D 1983 Bustabad A 1980) 	 por lo que la OMI intensifico los 
programas de investigacion y estudio sobre la seguridad intrinseca de estos 
buques junto con la Asociacion Intemacional de Arrnadores de Buques de Carga 
Seca (INTERCARGO) y tras la presentaciorl de un informe sobre el hundimiento 
del granelero Derbyshire, que se hundio en 1980, arrastrando consigo a toda Ia 
tripulacion, pero transcurrieron mas de diez (10) años hasta que se localizaron los 
restos y se Ilevo a cabo un reconocimiento submarino detallado con el objetivo de 
descubrir las causas del siniestro El informe sobre el Derbyshire presentado por la 
delegacion del Reino Unido ante la OMI contiene varias recomendaciones con 
respecto al proyecto y la construccion de los graneleros, los cuales fueron 
exam inados por la OMI 
El sector grarielero es de gran importancia ya que se transportan por mar 
millones de toneladas de mineral de hierro, carbon grano bauxita y fosfatos, cada 
año y esta cifra va en constante y permanente ascenso Asimismo otros millones 
de toneladas de productos tales como acero cemento hierro en lingotes 
fertilizantes y azucar son transportados en buques de carga a granel 
En vista de lo anterior el 24 de mayo de 1994, la OMI celebro una 
conferencia, en donde se adoptaron tres nuevos capitulos del Convenio SOLAS, 
asi come una Resolucion sobre un procedimiento de enmienda acelerado 
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La Conferencia aprobo una Resolucion relativa a un procedimiento de 
enmienda acelerado que habria de ser utilizado en circunstancias excepcionales, 
segun el cual una Conferencia de Gobiernos Contratantes podria reducir en tales 
circunstancias a seis (6) meses el plaza de doce (12) meses que media hasta la 
aceptacion de una enmienda realizada a los capitulos tecnicos del Convenio (que 
excluye los articulos y el Capitulo I) 
El Articulo VIII del Convenio SOLAS trata de Los procedimientos de 
enmienda del Convenio De confarmidad con el texto existente las enmiendas 
propuestas deberan distribuirse a los Gobiernos por lo menos seis meses antes de 
que proceda examinarlas y no podran entrar en vigor hasta al menos dieciocho 
(18) meses despues de la aprobacion Esto se traduce en un total de 24 meses, 
desde el periodo de distribucion (seis meses), pasando par la aprobacion, hasta la 
fecha en que la propuesta se considera aceptada doce (12) meses después de la 
aprobacion, hasta la entradaen vigor seis (6)meses despues de la fecha en que la 
propuesta se considera aceptada 
En La Resolucion aprobada por la conferencia se estipula que el periodo de 
distribucion seguira siendo de seis meses, al igual que el periodo transcurrido 
entre Is fecha a partir de la cual se considers que La enmienda ha sido aceptada y 
Is fecha de entrada en vigor, pero el periodo comprendido entre la aprobacion y la 
fecha a partir de Is cual se considera que Ia enmienda ha sido aceptada se puede 
reducir de doce (12) a seis (6) meses 
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En circunstancias excepcionales, el periodo total comprendido entre la 
dLstribuclon de una enmienda y su entrada en vigor podria reducirse de esa 
rnanera de veinticuatro 24 a dieciochol8 meses 
La preocupacion por las vidas de los navegantes y la seguridad de los 
buques significa que la seguridad es prioritaria en las actividades de la OMI y de 
INTERCARGO* de hecho INTERCARGO tiene un comite tecriico conocido 
como castec, que se reune dos veces al año en Asia y Europa para discutir sobre 
materias tecnicas 
Ademas organiza seminanos tecnicos sobre muchos temas el diseño y la 
seguridad de los graneleros ha sido un asunto muy importante en los trabajos de 
la OMI y de la IACS (programa de operaciones marinas) en los ultimos años 
*INTERCARGO goza de status de obserador en la OMI y colabora con asociaciones indusinales afines 
tales como ci IACS continua rcprescntando los inlereses de sus miembros N participa acti'arnente en los 
procesos dc toma dc decisiorics INTERCARGO sigue supervisando las p&didas de graneleros Lieva 
compilando infonnacióu estadistica desde 1990 	 produce un inforrne anual que cnumcra las perdidas 
anuales analiza los datos relativos a la decada anterior 
Las tendencias indican que ci numero de buques de vidas y la pérdida de peso niuerto siguen bajando 
mientras que la edad media dc los graneleros que iiaufragan aunlenta INTERCARGO apova acuvamente el 
regimen de inspeccion del PSC conio niétodo eficaz para elinunar los sub-estándares de navegación La 
asociacion ha redactado una guia para buques implicados en el comercio a gráneles anima a todos los 
navieros arellcnar un informe de inspeccion para divulgar sus comentanos relauvos a inspecciones que han 
causado preocupación 
Esta guia se ha pubhcado tambidn junto a la asociacián del P & INorlh of England y conflene una scric dc 
ind.icacioiies relacionadas con la prcvenciOn de pérdidas INTERCARGO siguc supervisando his detenciones 
de graneleros divulgadas pot el MOU de Pans y de Tokio y del US Coast Guard Los datos para ci primer 
Enmestre de 2003 revelarrque buques propicdad de asociados de INTERCARGO ilegaron apenas al 8 % de 
las detcitciones de graneleros por deficiencias ilevadas a cabo por el PSC en ci ainbito del MOU de Pans de 
Tokio y del US Coast Guard - un dato expresivo de calidad para la citada asociacion. 
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Como mencionamos anteriormente despues de los años 80 y 90 cuando 
se perdieron una gran cantidad de graneleros y a sus tripulaciones Se intcio un 
importante programa de trabajo este proceso culmino en el 1997 en cambios 
significaflvos de las regulaciones SOLAS y de las reglas del IACS introduciendo 
nuevas previsiones para la resistencia estructural del casco y la resistencia a los 
daños, en respuesta a otras preocupaciones par la seguridad de los graneleros la 
OM  ordeno varios estudios formales sobre la seguridad (FSA) 
Este documento surgio coma respuesta al accidente de Ia 
plataforma PIPER ALPHA situada en el Mar del Norte el 6 de julio de 1988 y en el 
que rnurieron 167 personas 
El texto corn pleto en ingles 10 tengo (el consolidado) se publico el 14 de mayo en 
la 830 sesion del corn ite el problem a esta en la traduccion del texto, pues como se 
sabe los textos CMI no son faciles de interpretar En diciembre del año 2002, y 
despues de la divulgacion de los resultados de todos estos estudios, se tomaron 
una seriede recomendaciones por parte de la CMI 
En Ia actualidad se estan Ilevando a cabo trabajos de enrrnenda al convenio 
SOLAS pero con la anuencia de que se adoptaran por el procedimrento de 
enmiendas tacftas, 10 cual permita su rapida implementacion Las nuevas reglas 
incluiran, par ejemplo, la obligatoriedad de doble casco para todos los nuevos 
graneleros y no entraran en vigor hasta el 2006 
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2 Convenio Internacional sobre Lineas de Carga, 1966 
a Antecederites 
Fecha deaprobacióri 5 de abril de 1966 
Entrada en vigor 21 de julio de 1968 
Desde hace mucho tiempo se sabe que el establecimiento de limites 
respecto del calado hasta el que se puede cargar un buque contribuye de manera 
importante a la seguridad de este Esos limites se establecen en forma de 
francobardos, los cuales constituyen junto con la estanquidad a la intemperie y la 
integridad de estanquidad el objetivo principal del Convenio 
El francobordo a borda libre segun Ic definido en el Convenio Internacional sabre 
Lineas de Carga de la Organizacion Maritima Internacional (IMO) es la distancia 
medida verticalmente en el centro del buque desde la interseccion de la cara 
superior de la cubierta de francobordo con Ia superficce exterior del forro hasta 
la linea de carga correspondiente 
El primer Convenio intemacional sabre lineas de carga, adoptado en 1930 
se basaba en el principio de la flotabilidad de reserva aurique se réconocio 
entonces que el francobordo tambien deberia asegurar una estabilidad adecuada 
y evitar esfuerzos excesivos sobre el casco del buque come resultado de la 
sobrecarga 
b Aspectos Relevantes 
En el Convenio sobre Lineas de Carga de 1966 se establecen dfsposlclones 
por las que se determina el francobordo de los buques tanque mediante 
compartimentado y calculos de estabilidad con averia Las reglas tienen en cuenta 
los posibles peligros que surgen en diferentes zonas y en distintas estaciones del 
año 
El Anexo tecnico contiene varias medidas adicionales de seguridad relativas a 
puertas, portas de desague escotillas y otros elementos del buque El objetivo 
principal de estas medidas es garantizar la integridad de estanquidad del casco de 
los buques par debajo de La cubierta de francobordo 
Las Lineas de carga asignadas deben marcarse a cada ]ado en el centro del 
buque, junta con la linea de cubierta Los buques destinados al transporte de 
cubiertas de madera tienen asignado un francobordo mas pequeño ya que la 
cubierta proporciona proteccion contra el impacto de las olas 
El Convenio incluye el Anexo I, que se divide en cuatro capitulos 
Capitulo I - Generalidades 
Capitulo II - Condiciones de asignacion del francobordo 
Capitulo Ill - Los francobordos 
Wei 
Capitulo IV - Prescnpciones especiales para buques a los que se asigne un 
francobordo para el transporte de madera en cubierta 
El Anexo II trata de las zonas regiones y periodos estacionales y el Anexo 
Ill incluye certifrcados, entre ellos el Certificado Intemacional de Francobordo 
El 11 de noviembre de 1988, se adopto un Protocolo, a fin de arrnonrzar las 
prescripciones sobre reconocimiento y certificacion del Convenio con las que 
figuran en el Convenio SOLAS (vease mas arriba) y en el MARPOL 73178 
(Protocolo de 1988) Los ties instrumentos exigen la expedicion de certFficados 
que demuestren que se han cumplido las prescripciones, Ia cual ha de hacerse 
mediante un reconocimiento que puede entrañar la retirada de servicio durante 
vanos dias del buque El sistema arrnonizado reducira Los problemas causados 
por las fechas de los reconocimientos y los intervalos entre reconocimientos que 
no coinciden de forma que un buque ya no se yea obligado a dirigirse a un puerto 
a a un astillero de reparaciones a fin de sufrir el reconocimiento exigido por un 
convenio poco tiempo despues de haber sido reconocido en virtud de otro 
Ifl St ru in e nto 
El Protocolo de 1988 de las Lineas de Carga tambien introduce el 
procedimiento de enmienda de "aceptacion tacita" en el Convenio de Lineas de 
Carga En la actualidad las enmiendas entran en vigor despues de que hayan 
sido positivamente aceptadas por dos tercios de las Partes pero el procedimiento 
ha resultado tan lento en la practica que ninguna de las enmiendas al Convenio 
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aprobadas ha Ilegado a ponerse en vigor De acuerdo con el procedimiento de 
aceptacion tacita las enmiendas entran en vigor en una fecha escogida en el 
momenta de la aprobacion a menos que sean rechazadas por Un tercio de las 
Partes El procedimiento permitira la puesta en vigor en el termino de dos años (a 
menos en ciertos casos) de rnodificaciones que afectan al Convenio Esto es 
importante debido a que la OMI esta revisando el Convenio 
3 	 Convenio sobre el Reglamento Intemacional para Prevenir los 
Abordajes, 1972 (COLREG) 
a Antecedentes 
Fecha de aprobación 20 de octubre de 1972 
Entrada en vigor 15 de julio de 1977 
Este Convenio tenia par objeto actualizar y sustituir el Reglamento para 
prevenir los abordajes de 1960 que se adjunto el Convenio SOLAS adoptado 
aquel año, el cual coma es logico ya se habia quedado obsoleto ante la evolucion 
del tráfrco y transporte maritimo internacional 
El Convenio de 1972 tambien incorporo el procedimiento de aceptacion tacita Una 
de las innovaciones mas importantes del Reglamento de 1972 fue la importancia 
que se concedia a los dispositivos de separacion del trafico 
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Una de las innovaciones mas importantes del Reglamento deAbordajes 1972 fue 
la importancia que se conferia a Los dispositivos de separacion del trafico - la regla 
10 proporciona orientacion para determinar la velocidad do seguridad, el riesgo de 
abordaje y la conducta de los buques dentro o en la proxirnidad de los dispositivos 
de separacion del trafico 
b Aspectos Relevantes 
El Convenio agrupa las disposiciones en secciones que tratan de las reglas 
de rumbo y gobierno luces marcas y senates acusticas y luminosas Hay tambien 
cuatro (4) anexos que contienen prescripciones tecnicas relativas a la posicion y 
caracteristicas de las luces y marcas aparatos de señales acusticas, señales 
adicionales para buques de pesca que se encuentren faenando muy cerca de 
otros y sobre señales intemacionales de socorro Se proporciona orientacron para 
determinar la velocidad de seguridad el riesgo de abordaje y la conducta de 
buques que circulen dentro o en Is proximidad de dispositivos de separacion del 
traf ico 
La Regla 10 dispone que los buques que utilicen esos dispositivos deberan 
navegar en la via de circulacion apropiada, sigurendo la dirección general de la 
corriente del trafico indicada para drcha via y manteniendo su rumbo fuera de la 
linea de separacion o de la zona de separacion del trafico En to posible, los 
buques evitaran cruzar las vias de circulacion Cuando sea necesario cruzar una 
via de circulacion, debera hacerlo siguiendo un rumba que en la medida de Ia 
posible forme una perpendicular con la direccion general de la corriente del trafico 
Otras reglas se refieren a la navegacion de buques en canales angostos la 
conducta de los buques en condiciones de visibilidad reducida buques con 
capacidadde maniobra restringida y disposiciones relativas a buques restnngidos 
por su calado 
Las reglas incluyen tam bien prescripciones relativas a luces especiales para 
aerodeslizadores cuando operen en la condicion sin desplazamiento, a la 
exhibicion de una Iuz amarilla par encima de la Iuz blanca de proa en el caso de 
buques dedicados a una operacion de remoique la exhibicion de luces especiales 
y señales diurnas en buques dedicados a operacionesde dragado o submarinas y 
acerca de las señales acusticas que han de darse en casos de visibilidad 
reducida Los detalles técnicos do construccion y posicion de las luces y marcas 
se han recogido en un anexo separado 
Un aerodeslizador tambien designado con el term mo ingles hovercraft, es 
un vehiculo quo se desliza al Ianzar un chorro de aire contra una superficie que se 
encuentra debajo de el esto genera un colchón de aire a cojin de aire que le 
permite, en principio, moverse sabre cualquier superficie horizontal lo 
suficcentemente regular, como Ilanuras sobre el agua, la nieve arena a hielo, sin 
estar propiamente en contacto con ella Algunos pueden desplazarse 
a velocidades supenores a los 150 km/h 
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4 Convenio Internacuonal sobre Pa Seguridad de los Contenedores, 1972 
(CSC) 
a Antecedentes 
Fecha de aprobaciOn 2 de diciembre de 1972 
Entrada en vigor 6 de septiembre de 1977 
Malcolm McLean era un transportista terrestre de origen humilde Un dia, 
mientras descargaba unos bultos de su vehiculo y los colocaba uno por uno en el 
interior de un buque del puerto reflexno el por que no era posibte tevantar la 
carroceria del camion y subirla al buque con toda la mercancia Le parecio lo mas 
loguco, puesto que Ilevar uno a uno los fardos o las cajas era un trabajo realmente 
pesado que suponia una gran perdida de tiempo Asi pues, la idea basica de 
McLean era la de poder lienar un buque con estos contenedores y descargarlos en 
su destino y cargar otros 
McLean Ilevo esa idea a un grupo de amigos entre los que se encontraba, 
el Ingeniero Charles Tushing Este ultimo tomo Ia idea basica de McLean e 
incorporo algurios detalles tecnrcos sobre como levantar los contenedores y 
depositarlos en los barcos Seguin explica el presidente de la Fundacion de 
Flistorua de la Contenerizacion es el mismo sistema basico que se utiliza hoy dia 
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El primer buque portacontenedores fue el Ideal-X que zarpo el 26 de abril 
de 1956 del puerto de Newark con 58 contenedores de 20 pies de altura yen seis 
dias Ilego a Houston El exito fue casi inmediato, la UflICO que faltaba era crear un 
sistema viable para poder hacer todo el proceso de una forma eficiente y rapida 
De hecho el exito fue tan fulgurante que la compania Dupont Ileno el buque con 
contenedores para su viaje de regreso a Newark Habida cuenta del rapido 
incremento de la utilizacion de contenedores para el transporte de mercancias par 
mar, y la construccion de buques portacontenedores especializados la OMI se 
comprometlo en 1967 a estudiar la seguridad de la contenerizacion en el 
transporte maritimo 
El contenedor en si resulto ser el aspecto de estudio mas importante La OMI, en 
cooperacion con la Comision Economica para Europa elaboro un proyecto de 
convenlo y en 1972 en una conferencia convocada conjuntamente por las 
Naciones Unidas y la OMI se aprobo el convenio concluido 
b Aspectos Relevantes 
El Convenio sobre Ia seguridad de los contenedores, 1972 tiene dos 
objetivos El primero es mantener un elevado nivel de seguridad de la vida 
humana en el transporte y manipulacion de contenedores estableciendo 
procedimientos de prueba generalmente aceptables y prescripciones conexas de 
resistencia que han resultado adecuadas a Ic largo de los años 
32 
El otro objetivo es facilitar el transporte internaciorial de contenedores 
proporcionando reglas de seguridad internacionales uniformes aplicables 
igualmente a todos los modos de transporte de superficie De esta manera puede 
evitarse la proliferacion de reglas nacionales de seguridad divergentes Las 
prescripciones del Convenio se aplican a Ia gran mayoria de los contenedores 
utilizados internacionalmente con excepcion de los dedicados especialmente al 
transporte por via aerea Como no se tenia Ia intencion de que resultasen 
afectados todos los contenedores, furgonetas o cajas reutilizables el ambito de 
aplicacion del Convenio se limita a los contenedores de un determinado tamaño 
minirno con accesorios en las esqui Pieza de anclaje para colocar en los extremos 
de los contenedores que se sujeta con los Twist_locknas dispositivos estos que 
permiten su manipulacion, sujecion o apilamiento 
El Convenio establece procedimientos en virtud de los cuales los 
contenedores que se utilicen en el transporte internacional deberan haber sido 
aprobados respecto de su seguridad por la Administracion de un Estado 
Contratante o por una organizacion que actue en su nombre 
La Administracion o su representante autorizado facultaran al fabricante 
para que coloque en los contenedores aprobados una placa de aprobacion relativa 
a Ca seguridad con los datos tecnicos pertinentes La aprobacion de la cual dara fe 
Pa placa de aprobacion relativa a la seguridad, otorgada por un Estado 
Contratante, debe ser reconocida por otros Estados Contratantes 
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Este principio de aceptacion reciproca de contenedores aprobados en 
cuanto a su seguridad es la cave del Convenio una vez aprobado y con la placa 
correspondiente, se espera que el contenedor circule en el transporte rntemacional 
con el rriinimo de formalidades de control de seguridad 
El mantenirniento posterior de un contenedor aprobado es responsabilidad 
del propietario al cual ir'icumbe que el contenedor se someta periodicamente a 
revision El Anexo tecnico del Convenio prescribe especificamente que el 
contenedor ha de ser objeto de diversas pruebas que representen una 
combinacion de las prescripciones de segurrdad tanto para el transporte de tierra 
como para el transporte maritimo 
Se ha dotado de flexibilidad al Convenio arbitrando procedimientos de 
enmienda simplificados que permiten adaptar rapidamente los procedimientos de 
prueba a las exigencias del trafico internacional de contenedores 
El Codigo Internacional de Transporte de Mercancias Peligrosas por Bultos 
(IMDG)*, 
 contenido en el Capitulo VII del Convenio SOLAS, realiza un tratamiento 
mas especifico de los buques portacontenedores al transportar estos 
contenedores comunmente conocidos como 'contenedores IMO que son 
aquellos que transportan algun tipo de mercancia peligrosa y que deben ser 
segregados para evitar riesgos por incompatibilidades entre mercancias 
*Vcr OMI Codigo IMDG Codigo Internacional de Mercancias Peligrosas Volurnen I Edición 2006 
El Codigo IMDG en su punto 1 2 1 define 
"Buque celular buque en el que Ioscontenedores se cargan bajo cubierta dentro 
de fosos especialmente proyectados en los que quedan permanentemente 
estibados los contenedores durante el transporte por mar 
Los contenedores que se cargan en cubierta en estos buques van apilados y 
sujetados mediante dispositivos especiales 
Contenedor elemento del equipo de transporte de caracter permanente y por lo 
tanto suficientemente fuerte pare poderse utilizer repetidas veces proyectado 
especialmente para facilitar el transporte de mercancias par uno a vanos modos 
de transporte S!fl manipulacion intermedia de la carga y pare que se pueda sujetar 
yfo manipular facilmente para lo cual esta dotado de los adecuados accesorios, y 
aprobadode conformidad con lo dispuesto en el Convenio internacional sabre la 
seguridad de los contenedores (CSC) 1972 enmendado El termino 'contenedor" 
no incluye ni vehiculos ni embalajes 0 envases No obstante si incluye los 
contenedores transportados sobre chasis Por lo que respecta a los contenedores 
para el transporte de material radiactivo vease 2 7 2 
Ademas, el Codigo IMDG establece, mediante una serie de graficas y 
cuadros las normas de segregacion entre contenedores IMO' siempre 
diferenciando entre los portacontenedores convencionales - con bodegas y 
cubiertas - y los open top - SIfl bodega propiamente dichas sino una unica 
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cubierta que empieza en el rnismo FLAT de bodega del buque - que para cumplir 
de forma rnás adecuada con el Códgo IMDG, que ya se estân diseñando con una 
(1) 0 dos (2) bodegas en la proa del buque. También se rnenciona el transporte de 
contenedores en buques Ro Ros. 
5. 	 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE NORMAS DE FORMACION, 
TITULACION Y GUARDIA PARA LA GENTE DE MAR, 1978. 
a. Antecedentes. 
Fecha de aprobaciOn: 7 dejuho de 1978. 
Entrada en vigor: 28 de abril de 1984. 
(Nota: Las enmiendas de 1995 —véase rnás abajo- representaron una revision 
corn pleta del Convenio). 
El estudio del trabajo maritimo puede decirse que constituye un tema 
fronterizo, que linda entre el Derecho laboral y el Derecho Maritimo. Sin embargo 
estamos frente a un asunio de singular trascendencia, que tiene P01 actores a la 
gente de mar, sobre quienes descansa finalmente un trabajo Ileno de riesgos. 
La importancia que tiene la actividad desarrollada por la gente de mar en el 
contexto del comercio internacional, se traduce finalmente en la consolidación de 
los mercados y en el desarrollo econOmico de los paises, pues la arremetida de un 
mundo globalizado cada vez rnás competitivo es ineluctable. Que no puede 
lucharse contra ello, inevitable. 
SiSu\ DE $l&LOTE($ DE LA 
tIIERSIDAD DE PANAMA  
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Roger Jambu -como recuerda el profesor José Domingo Ray- refiriendose 
al "particularismo del Derecho Laboral Maritimo' y a las condiciones especiales del 
trabajo a bordo dice que desde el punto de vista del Derecho del Trabajo, el 
buque puede ser definido como una fâbrica que funciona sin detenerse que su 
personal no puede dejar aun fuera de las horas de trabajo y cuya funcion es 
desplazarse a una cierta distancia de su lugar de origen Hay algunos elementos 
inherentes a la vida del personal navegante que ningun progreso tecnico puede 
reducir siendo asi que las reglas del Derecho Laboral Terrestre no se adaptan 
bien a la vida particular del marino (Ray 1997) 
b Aspectos Relevantes 
El termino gente de mar comprende a la tripulacion que firma el contrato de 
ajuste En el contrato do ajuste a la subordrnacion caracteristrca de todo contrato 
de trabajo se agrega La dependencia jerarquica frenteaI capitan -como delegado 
de la autoridad y encargado del gobierno y direccion del buque- y la particularidad 
del trabajo a bordo del buque la misma que impide aplicar la normativa que regula 
el trabajo terrestre, por las condiciones sui generis en que se desenvuelve el 
hecho tecnico de la navegac ion 
El denominado contrato de ajuste, tambien conocido como contrato de 
enrolamiento o do embarque, es un contrato de caracteristicas especiales, pues 
vincula al armador o a su representante -que en caso de la explotacion de un 
buque mercante puede ser un agente general o maritimo- con la dotaciori o gente 
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de mar Doctrinalmente, se entiende par dotacion de un buque al conjunto de 
todos los individuos embarcados -de capitan a paje- que son necesarios para la 
direccron del buque maniobras y servicio del mismo un concepto que comprende 
al capitan pilotos maquinistas, pescadores —este ultimo clara si hablamos de 
una embarcacion pesquera- y demas cargos a bordo Con relacion a las personas 
que integran la dotacion cabe drferenciar los conceptos de oficiales y tripulacion 
Dicho Ia anterior, el Convenio STCW se trató del primer Convenio que 
establecio prescripciones basicas relativas a la forrnacion, titulacion y guardia para 
la gente de mar a nivel internacional Las disposiciones tecnicas del Convenio 
figuraban en un anexo dividido en seis (6) capitulos El primero de ellos contiene 
disposiciones generales y los otros las que se resumen seguidamente 
1 Secciori de Puente Este capitulo exporie los principios fundamentales que 
procede observar en la reaIizacon de las guardias de navegacion Establece 
ademas los requisitos rninimos aplicables a la titulacion de capitanes primeros 
oficiales y pilotos de primera clase encargados de guardias de navegacion en 
buques de arqueo bruto igual o superior ,a 200 toneladas Otras reglas tratan de 
las prescripciones minimas obligatorias para oficiales a cargo de guardias de 
navegacion y patrones de buques de menos de 200 toneladas de arqueo bruto y 
para marineros que hayan de formar parte de una guardia de navegacion El 
capitulo incluye tambien reglas encaminadas a garantizar en todo momento la 
suficiencia y la actualizacion de conocimientos de los capitanes y oficiales de 
puente En una seriede anexos figuran otras prescripciones 
2 Seccion de Maquinas Este capitulo expone los pnncipios fundamentales que 
procede observar en la realizacion de ]as guardias de maquinas Incluye requisitos 
minimos aplicables a la titulacion de maquinistas navales jefes y maquinistas 
navales primeros de buques cuya maquina propulsora principal tenga una 
potencia igual a superior a 3 000 Kw y para buques con potencia propulsora de 
entre 750 Kw y 3 000 Kw tam bien se establecen requisitos minimos aplicables a 
la titulacion de oficiales de maquina encargados de Ia guardia en camaras de 
maquinas tradicionalmente provistas de dotacion y de los maquinistas designados 
para prestar servicios en camaras de maquinas sin dotacion permanente y el 
capitulo establece tambien los requisitos minimos aplicables a los marineros que 
hayan de formar parte de las guardias en la camara de maquinas 
3 Seccion de Radiocomunicaciones La primera regla de este capitulo se refiere al 
servicio de escucha radioelectrica y al mantenimiento del equipo El capitulo 
establece seguidamente los requisitos minimos aplicables a la titulacion de 
oficiales radiotelegrafistas y operadores de radio asi coma los requisitos mtriimos 
para garantizar en todo momento la suficiencia y la actualizacion de esos 
coriocimientos Otra regla establece requisitos minimos aplicables a la titulacion de 
operadores radiotelefonistas 
4 Requisitos Especiales para el personal de buques tanque Este capitulo trata de 
los requisitos minimos adicionales aplicables a la formacion y competencia de 
capitanes oficiales y marineros de petroleros quimiqueros y gaseros 
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5 Suficiericia en el Manejo de Embarcaciones de Supervivencia Este capituLo se 
refierea los requisitos minirnos aplicables a la expedicion de titulos de suficiencia 
en el rnanejo de embarcaciones de supervivencia Las prescripciones del 
Convenio fueron incrementadas con veintitres (23) resoluciones adoptadas por la 
Conferencia muchas de las cuales contienen disposiciones mas pormenorizadas 
sobre los tern as que abarca el Convenio 
El 7 de julio de 1995 se adoptaron unas importantes enmiendas a este 
Codigo que representaron una importante revision del Convenio Una de Las 
caracteristicas principales de la revision es la aprobacion de un nuevo Codigo de 
Formacion, al que se han trasladado muchas reglas de caracter tecnico La parte 
A del Codigo es de obligado cumplimiento mientras que la parte B tiene caracter 
de recomendacion Al dividir las reglas de ese modo, se facilita la labor de 
administracion y se simplifica el trabajo de revisarlas y actualizarlas 
El Convenio de Formacion original de 1978 habia sido criticado per diversos 
motivos Hubo quien señalo la existencia de muchas frases vagas como que a 
juicro de la Administracion sea satisfactorio" que daban lugar a diversas 
interpretaciones Otros se quejaron de que el Convenio nunca se aplicaba 
uniformernente y no imponia ninguna obligacion estricta a las Panes en Ia 
referente a su implantacion Par otra parte estaba ampliamente reconocido que, 
despues de 17 años urgia actualizarel Convenio Algunas de las enmiendas mas 
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iniportantes aprobadas par la conferencia se refieren al Capitulo I (Disposiciones 
generales) Estas comprenden lo siguiente 
Las Partes en & Convenio estan obligadas a facihtar informacion detallada 
a la OMI sabre las medidas administrativas que hayan adoptado para asegurar el 
cumplimiento del Convenio El Comite de Seguridad Maritima (CSM) el organo 
tecnico principal de la OMI, usara esa informacion para determinar cuales son las 
Partes capaces de demostrar que pueden dar plena efectividad al Convenio Otras 
Partes podrãn entonces aceptar los titulos expedidos por las Partes que 
responden a Jo dispuesto en el Convenio 
Se considera que esa prescripcion tiene importancia especial porque 
significa que los Gobiernos tendran que dejar muy cLaro que tienen los recursos 
administrativos de formacion y titulacion necesarios para irnplantar el Convenio El 
Convenio original no exigia tal prueba, lo que produjo quejas en el sentido de que 
habia grandes diferencias de un pais a otro en los niveles alcanzados y que, por 
tanto los titulos no eran siempre dignos de confianza Fri la parte A del Codigo de 
Formacion, que es de obligatarto cumplimierito hay otras reglas que tratan sobre 
este asunto Se han mejorado los procedimientos relativos al ejercicio de la 
supervision par el Estado rector del puerto con objeto de poder intervenir si se 
descubren deficiencias que constituyen un peligro para las personas los bienes o 
el ambiente Se han introducido medidas encaminadas a impedir la fatiga del 
personal de guardia 
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b 1 	 El Codigo de Formacion 
Las reglas del Convenio tienen el apoyo de ciertas secciones del Codigo 
Maritimo En terminos generales, el Convenio contiene ciertas prescripciones 
fundamentates amphadas y aclaradas posteriormente en este Codigo La parte B 
del Codigo contiene orientaciones con caracter de recomendacion, cuya intencion 
es ayudar a las panes a implantar el Convenio a los miembros de los OMI Las 
partes en el presente Convenio considerando que es deseable acrecentar la 
seguridad de la vida humana y de los bienes en el mar y la proteccion del medio 
marino estableciendo de comun acuerdo normas internacionales de formacion 
titulacion y guardia para la gente del mar 
Las medidas recomendadas no son obligatorias y los ejemplos citados 
sirven unicamente para ilustrar el modo de cumplir ciertas prescripciones del 
Convenio No obstante las recomendaciones representan en general un enfoque 
que ha quedado armonizado tras las deliberaciones pertinentes en el seno de la 
OMI y las consultas con otras organizaciones internacionales 
No obstante hasta el 1 de febrero de 2002 las partes podran seguir 
expidiendo reconociendo y refrendando los titulos que eran validos antes de esa 
fecha respecto de la gente de mar que haya comenzado su formacion o servicio 
de mar antes deli de agosto de 1998 
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6 CONVENIO INTERNACIONAL SOBRE BUSQUEDA Y SALVAMENTO 
MARI11MOS, 1979 
a Antecedentes 
Fecha de aprobacion 27 de abril de 1979 
Entrada en vigor 22 de junio de 1985 
Si bien la obirgacion de todo buque de acudir en auxilio de otros buques en 
peligro quedo consagrada tanto por la tradicion coma en tratados internacionales 
(tales coma el Convenio SOLAS) no existia hasta la aprobacion en 1979 del 
Convenio Internacional sabre Busqueda y Salvamento Maritimos (Convenio SAR) 
ningun instrumento internacional que coniprendiera las operaciones de busqueda 
y salvamento En algunas zonas existian organisrnos bien organizados capaces 
de facilitar asistencia de manera eficaz y rapida en otras, no existia 
absolutamente nada 
Cada pais organizaba la coordinacion de las operaciones de busqueda y 
salvamento de acuerdo con sus propias necesidades y en la manera dictada por 
sus propros recursos Como resultado de esto los planes organizativos de 
caracter nacional se elaboraron sigurendo diferentes enfoques La falta de similitud 
entre dichos planes y la falta de acuerdos y de procedimientos normalizados a 
nivel muridial dan lugar a dificultades particularmente en las fases iniciales del 
alerta En algunos casos, esto puede resultar en el usa antieconomico de las 
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instalaciones y medios de busqueda y salvamento o en la duplicacion innecesaria 
de los esfuerzos 
Se encargo a la OMI rnejorar esta situacion y en primera instancia, se 
elaboroun manual sobre operaciones de busqueda y salvamento que serviria de 
guia para quienes necesitan auxilio en el mar o para aquellos que se encuentran 
en condiciones de proporcionar ayuda Fue adoptado por la Asamblea de La OMI 
en 1971 bajo el titulo "Manual de,busqueda y salvamento para buques mercantes 
(Manual MERSAR)' El Manual fue actualizado varias veces habiendose 
adoptado Las ultimas enmiendas en 1992 que entraron en vigor en 1993 
El Manual MERSAR facilitaba orrentacion a las personas que durante 
emergencias maritimas necesitan auxilio o se encuentran en situacion de 
proporcionar auxilio a otros En particular estaba concebido para ayudar al capitan 
de cualquier buque al que se pida que realice operaciones de busqueda y 
salvamento (SAR) con objeto de auxiliar a personas en peligro 
En 1978 el Comite de Seguridad Maritima (CSM), principal organo tecnico 
de la OMI aprobo un segundo manual Ilamado "Manual OMI de busqueda y 
salvamento (Manual IMOSAR)" con objeto de ayudar a los gobiernos a implantar 
el Convento Internacional sobre Busqueda y Salvamento Maritimos EL manual 
proporcionaba orientaciones en vez de prescripciones para una politica comun 
de busqueda y salvamento maritimos, alentando a todos los Estados ribereños a 
que establezcan organizaciones que sigan los mismos principlos y que permitan a 
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los Estados vecinos cooperar y facilitar ayuda mutua El manual fue actuahzado en 
1992 y las enmiendas entraron en vigor en 1993 
b Aspectos Relevantes 
En 1979 una conferencia convocada por Ia OMI en Hamburgo aprobo el 
Convenio Internacional sobre Busqueda y Salvamento Maritimos (Converuo SAR) 
que entro en vigor en 1985 Su proposito fue elaborar un plan SAR internacional 
de manera que, independientemente del lugar donde ocurria el accidente el 
salvamento de las personas en peligro en el mar seria coordinado por un 
organismo SARI y de ser necesario mediante Is cooperacion entre organismos 
SAR vecinos 
El Convenio SOLAS 1974 alienta a Is cooperacion de este tipo y las Partes 
en el mismo "Se cornprometen a garantizar la adopcion de medidas que exijan la 
vigilancia de costas y el salvamento de personas que se hallen en peligro cerca de 
las costas en el mar Dichas medidas comprenderan el establecimiento Is 
utilizacion y el mantenimiento de las instalaciones de seguridad maritima que se 
juzguen necesarias" 
El objetivo principal del Convenio es facilitar la cooperacion entre los 
Gobiernos y entre las personas que participan en operaciones de busqueda y 
salvamento en el mar mediante el establecimiento de un plan internacional de 
busqueda y salvamento El Convenio intemacional pars Is seguridad de Is vida 
humana en el mar 1974 fomenta este tipo decooperacon, por cuanto las Partes 
se obligan 'a garantizar la adopcion de las medidas que exijan la vigilancia costera 
y el salvamento de personas que se hallen en peligro en el mar Dichas medidas 
comprenderan el establecimiento la utihzacion y el mantenimiento de las 
instalaciones de seguridad maritima que se juzguen necesanas y viables" 
Las prescnpciones tecnicas del Convenio de Busqueda y Salvamento 
figuran en su Anexo Las Partes en el Convenio estan obligadas a garantizar que 
se toman medidas para la creacion de servicios de busqueda y salvamento 
adecuados en sus aguas costeras Se alienta a las Partes a que concierten con 
Estados vecinos acuerdos de busqueda y salvamento que entrañen el 
establecimiento de regiones de busqueda y salvamento, la utilizacion 
mancomunada de sus instalaciones el establecimiento de procedimientos 
cornunes Ia formacion y visitas de enlace El Convenio dispone que las Partes 
adopten medidas que hagan posible la rapida entrada en sus aguas territoriales de 
unidades de salvamento de otras Partes 
El Convenio establece luego las medidas preparatorias que deben 
adoptarse, incluido el establecimiento de centros y subcentros coordinadores de 
salvamento y los procedimientos operacionales que han de seguirse en el caso 
de emergencias o alertas y durante operaciones de busqueda y salvamento Ello 
incluye Ia designacion de un jefe en el lugar del siniestro y las responsabilidades 
que asume Se exige a las Partes en el Convenio que establezcan sistemas de 
notificacion para buques en virtud de los cuaLes los buques informen de su 
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situacion a una radio estacion costera Esto permite reducir el intervalo entre la 
perdida de contacto con un buque y la iniclacion de las operaciones de busqueda 
y contribuye tambien a que se pueda determinar rapidamente a que buques se 
podra recurrir para prestar asistencia incluida la asistencia medica, en caso 
necesario 
En virtud del Convenio los oceanos se han dividido en regiones de 
busqueda y salvamento y en cada region los paises han estado tratando de 
convenir entre ellos la region de busqueda y salvamento pci la cual cada uno de 
ellos es responsable Esta red rnundial se concluyo provisionalniente tras una 
Conferencia celebrada en septiembre de 1998 en Fremantle (Australia) 
b 1 	 Enmiendas de 1998 
El 18 de mayo de 1998, se adoptaron unas importantes enmiendas al 
Convenio de Busqueda y Salvamento definiendo las obligaciones de los 
Gobernos y concediendo mayor importancia al planteamiento de caracter regional 
y a Ia coordinacion entre las operaciones de busqueda y salvamento maritimos y 
aeronauticos Se confia en que el Convenio revisado resulte mas aceptable para 
los Estados que todavia no han ratificado el Convenio internacional sobre 
busqueda y salvamento 1979 ya que al 1 de febrero de 1999 el Convenio solo 
habia sido ralificado por 60 paises, cuyas flotas mercantes cornbinadas 
representan menos del 50% del tonelaje bruto mundial 
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La revision es de aplicacion al cuerpo principal del Convenio que figura en 
un Anexo dividido en capitulos Se han actualizado los terminos y definiciones que 
figuran en el capitulo 1 y se ha redactado de nuevo el texto del capitulo 2 que 
trata de la organizacion y la coordinacion para definir con mayor claridad las 
obligaciones de los Gobiernos 
En virtud del nuevo texto, las Partes ya sea separadamente o en 
cooperacion con otros Estados, deben establecer los elementos basicos de un 
servicio de busqueda y salvamento y en el se establece la forma en que Se ha de 
organizar dicho servicio y se ha de desarrollar la competencia de cada pais en La 
materia 
Se exige a las Partes la formacion de centros coordinadores de las operaciones de 
salvamento que funcionaran 24 horas al dia y tendran personal debidamente 
formado que posea conocimientos prácticos del idioma ingles 
En el nuevo capitulo 2 se estipula que las Partes 'se aseguraran de que 
existe la coordinacion mas estrecha posible entre los servicios maritimos y los 
aeronauticos" 
La OMI y la Organizacion de Aviacion Civil Interriacional (OACI) han 
elaborado conjuntamente el Manual Intemacional de' Busqueda y Salvarnento 
Aeronauticos y Maritimos (IAMSAR) a fin de sustituir el Manual de busqueda y 
salvamento para buques mercantes (MERSAR) publicado originalmente en 1971, 
W. 
y el Manual OMI de busqueda y salvamento (IMOSAR) publicado originalmente 
en 1978 
Otros capitulos del Convenio de Busqueda y Salvamento revisado tratan de 
la Cooperacion entre los Estados (capitulo 3) y de los Procedimientos 
operacionales (capitulo 4) que incorpora los antenores capitulos 4 (Medidas 
preparatorias) y 5 (Procedim entos operacionales) 
El capitulo 4 contiene los procedimientos que se han de seguir P01 ejemplo 
durante las actividades iniciales, las fases de emergencia la iniciacion de las 
operaciones de busqueda y salvamento cuando se desconozca la situacion del 
objeto de la busqueda y la coordinacion de las actividades de busqueda y 
salvamento En el nuevo capitulo 4 se indica que "Las operaciones de busqueda y 
salvamento se prolongaran cuando sea posible hasta que no quede esperanza 
razonable de encontrar supervivientes" 
El capitulo 6 original (Sistemas de notificacion para buques) ha sido 
actualizado y numerado ahora como capitulo 5 
En el se establece que los sistemas de notificacion para buques deberian 
facilitar informacion de ultima hora acerca del movimiento de los buques en caso 
de que se produzca un suceso que entrañe peligro a fin de ayudar a las 
actividades de busqueda y salvamento 
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7 CON VENJO CONS11TU11VO DE LA ORGANIZACION INTERNACIONAL DE 
TELECOMUNICACIONES MARITIMAS POR SATELITE, 1976 
a Antecedentes 
Fecha de aprobación 3 de septiembre de 1976 
Entrada en vigor 16 dejulio de 1979 
La OMI reconocio el potencial de ayuda de las comunicaciones par satelite en 
situaciones de ernergencia en el mar poco despues del Ianzamiento, en 1962, del 
primer satelite de telecomunicaciones del mundo el Telstar En febrero de 1966 el 
Comite de Seguridad Maritima (CSM) de Ia OMI decidia estudiar los requisitos 
operacionales de un sistema de comunicaciones por satelite para fines maritimos 
exclusivarnente En 1973 la OMI decidio convocar una conferencia con el objeto 
de establecer un nuevo sistema de comunicaciones maritimas basado en Pa 
tecnologia de los satelites 
b Aspectos Relevantes 
La Conferencia se reunio par primera vez en 1975 y celebro tres periodos de 
sesiones en el tercero de los cuales, en 1976 fueron adoptados el Convenio 
constitutivo de la Organizacion Internacional de Telecomunicaciones Maritimas y 
un Acuerdo de Explotacion El Convenio establece que el objetivo de INMARSAT 
es mejorar las comunicaciones maritimas, contribuyendo asi a mejorar las 
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comunicaciones de socorro y las destinadas a la seguridad de la vida humana en 
el mar el rendimiento y la explotacion de los buques, los servicios maritimos de 
correspondencia publica y los medios de radio determinacion 
I 
La Organizacion consta de una Asamblea un Consejo y una Direccion 
General a cuyo frente hay un Director General cuyas funciones respectivas han 
quedado definidas Un Anexo del Convenio esboza procedimientos para la 
solucion de controversias El Acuerdo de Explotacion fijo un tope de capital inicial 
de la Organizacrôn de 200 millones de dolares de los Estados Unidos Las 
participaciones en la inversion se deterrninan de acuerdo con la utihzacion del 
segmento espacial de INMARSAT La cual inicio sus operaciones en 1981 y tiene 
su sede en Londres El 16 de octubre de 1985 se enmendo dicho Convenio, 
permitiendo que INMARSAT proporcionara servicios a las aeronaves, ademas de 
a los buques 
El 19 de enero de 1989 se enmendo nuevamente el Convenio permitiendo 
que INMARSAT proporcionara servicios a vehiculos terrestres, ademas de a 
buques y aeronaves Una de las enmiendas Se refiere al cambro de nombre de la 
Organización P01 el de Organizacion Internacional de Telecomunicaciones Moviles 
por Satelite abreviado como INMARSAT Esta modificacion es resultado de los 
cambios ocurridos desde la creacion de la Organizacion y la ampliacion de sus 
servicios del sector maritimo a otros medios de transporte Tambien se 
introdujeron modificaciones en el articuro 13, que trata sobre Ia composicion del 
Consejo de INMARSAT 
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b 1 	 Reestructuracion de INMARSAT 
En septiembre de 1998 la Asamblea de Gobiernos Miembros de INMARSAT 
acordo privatizar en abril de 1999 Sin embargo INMARSAT conservara un organo 
intergubernamental que garantizara que la organizacion cumpla con sus 
obligaciones de servicio publico incluidas las relativas al Sistema mundial de 
socorro y seguridad maritimos (SMSSM) 
El SMSSM, que entro plenarnente en vigor el I de febrero de 1999, es en 
esencia una red mundial de comunicaciones automatizadas de emergencia para 
buques que se encuentran en el mar Esto significa que todos los buques de 
pasaje y de carga de tonelaje superior a 300 toneladas deberan estar equipados 
con equipo radioelectrico que cumpla con las normas internacionales dispuestas 
en el sistema 
El concepto basico es que las autoridades de busqueda y salvamento en 
tierra asi como todos los buques que se encuentren en las inmediaciones del 
buque en peligro pueden ser alertados rapidamente mediante tecnicas de 
cornunicacion terrestres y par satelite de una situacion de peligro de modo que 
puedan prestar asistencia a las operaciones coordinadas de busqUeda y 
salvamento con minima demora 
El Convento SAR de 1979 fue proyectado con el objetivo de facilitar un 
sistema mundial para responder ante emergencias rritentras que el SMSSM se 
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creo con objeto de facilitarte el apoyo de unas comunicaciones eficaces, 
imprescindible para su éxito 
Tanto el SMSSM como el Convenio SAR son muy importantes para la 
segundad maritima y estan prayectados para garantizar que toda ernergencia 
maritima anunciada mediante una Ilamada de auxiho sera respondida de forma 
eficaz etnmediata Los dias en que un buque podia desaparecer sin dejar rastros 
han terminado 
8 	 CONVENIO INTERNACIONAL DE TORREMOLINOS PARA LA 
SEGURIDAD DE LOS BUQUES PESQUEROS, 1977 
a Antecedentes 
Fecha de aprobacion 2 de abril de 1977 
Entrada en vigor Un ano despues de que 15 Estados que tengan en corijunto un 
50% de la flota mundial de buques pesqueros de eslora igual o superior a 24 m 
hayan ratrficado el Convenio 
La seguridad de los buques pesqueros fue motivo de preocupacion para la OMI 
desde su creacion pero las grandes diferencias existentes en el proyecto y 
utihzacion de los buques pesqueros y otros tipos de buques siempre habia 
constituido un gran obstaculo para poder incluirlos en el Convenio para la 
Seguridad de la Vida Humana en el Mar y en el Convenio de Lineas de Carga 
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b Aspectos Relevantes 
El Convenio ha sido ratificado por 18 Estados, pero ha sido sustituido por el 
Protocolo de 1993 El Convenio adoptado en una Conferencia celebrada en 
Torremolinos (Espana) fue el primero de indole internacional sobre la seguridad 
de los buques pesqueros 
El Convenio contiene prescripciones de seguridad para la construccion y el 
equipode buques pesqueros nuevos con cubierta y destinados a la navegacion de 
altura, de eslora igual o superior a 24 metros incluidos los que procesan las 
Ca p tu ra S 
Por Ic que respecta a los buques existentes, las prescripciones se ref ieren tan solo 
al equipo radioelectrico 
Una de las caracteristicas rrias importantes del Convenio es que por vez 
primera se incluyen prescripciones de estabilidad en un instrumento rnternacional 
Otros capitulos tratan de cuestrones tales como construccion integridad de 
estanquidad y equipo instalaciones de maquinas e instalaciones electricas y 
espacios de maquinas sin dotacián perrnanente proteccion deteccion y extincion 
de incendios proteccion de la tripulacion dispositivos de salvamento 
procedimientos de emergencia, reuniones de inspeccion y ejercrcios, 
radiotelegrafia y radiotelefonia, y aparatos nauticos de a bordo 
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b 1 	 ProtocoLode 1993 
El 2 de abril de 1993 se adopto El Protocolo de Torremolinos de 1993, cuya 
entrada en vigor se tenia para un año después de que hayasido ratif!cado por 15 
Estados que reunan como rninimo 14 000 buques pesqueros de eslora igual o 
superior a 24 metros, Jo que equivale aproximadamente al 50% de la actual flota 
pesquera mundial Solo se han recibido cinco aceptaciones 
En el decenio de 1980 resulto claro que el Convenio original drficilmente 
entraria en vigor debido principalmente a razones tecnicas Por ello, se decidio 
reemplazarlo con un nuevo texto en forma de Protocolo 
El Protocolo actualiza el Convenio original y toma en cuenta la evalucion 
tecnologica de los ultimos años y la necesidad de adoptar un enfoque pragmatico 
respecto a la pronta ratificacion de un instrumento que es necesario para regular la 
seguridad de los buques pesqueros y de sus tripulaciones 
El Protocolo que enmienda e incorpora el Convenio original, tambien se 
aplica a los buques pesqueros de es!ora igual o superior a 24 metros, incluidos los 
buques que tam bien procesan sus capturas 
La finalidad del Protocolo es eliminar Las disposiciones del Convenio original 
que planteaban dificultades a los Estados, y permitir asi su entrada en vigor lo 
antes posible 
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El Protocolo tam blen responde a los avances habidos desde la aprobacion del 
Convenio de 1977 en la actividad pesquera y la tecnologia de los buques 
pesqueros, relacionados con la seguridad de los buques pesqueros y de los 
pescadores La tendencia a explotar en gran escala las zonas pesqueras de aguas 
profundas y el que se pesque en aguas alejadas exigen unas condiciones de vida 
y de trabajo para los pescadores mas seguras y mas confortables Esto ha 
obligado al sector pesquero a proyectar y construir una nueva generacion de 
buques pesqueros mas modernos y mas complejos Para operar con exito estos 
buques han de equiparse con equipos avanzados de localizacion de bancos de 
pesca y de navegacion Aunque se siguen utihzando eficazrnente redes de 
arrastre, se Intenta que estas sean favorables al media ambiente con el fin de 
preservar los recursos pesqueros y los fondos marinas 
Entre los buques pesqueros modernos, la tendencia general, si se quiere que 
el buque sea economicamente rentable, ha de ser que este cuentecon mejoras en 
las maquinas y en los artes de pesca al igual que con adelantos en los aspectos 
relativos a Ia seguridad en su acepcion mas amplia y mejores condiciones de 
trabajo para los pescadores Las disposiciones relativas a la seguridad contenidas 
en el Protocolo incluyen los espacios de maquinas controlados automaticamente 
dispositivos de salvamenta mejorados trajes de inmersion y ayudas termicas, 
sistemas de comunicaciôn par satelite y otras componentes del sistema mundial 
de socorro y seguridad maritimos 
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b 2 Conferencia de Ciudad del Cabo Sudafrica 
Del 9 al 11 de octubre de 2012, se celebro en Ciudad del Cabo Sudafrica 
una conferencia dipLomatica para analizar los obstaculos y facilitar los 
mecanismos que permitieran que dicho Convenio entrara en vigor 
Se establecio que el Acuerdo entrara en vigor 12 meses despues de la fecha 
en que por 10 menos 22 Estados que tengan como minimo 3 600 buques 
pesqueros deeslora igual o superior a 24 m que operen en alta mar en total hayan 
manifestado su consentimiento en obligarse P01 el mismo 
Ademas se instó a los Estados a que faciliten, a dispongan que se facilite en 
colaboracion con la Organizacion, asistencia a aquellos Estados que tengan 
dificultades para dar cumplimiento a las prescripciones del Acuerdo y que soliciten 
tal asistencia y se le pidio a la Organizacion Maritima Internacional que 
intensifique sus esfuerzos para facilitar a los Estados la asistencia que puedan 
necesitar en la implantacron del Acuerdo y que adopte las disposiciorres 
adecuadas a tal efecto en el marco de su Programa integrado de cooperacion 
tecn rca 
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CAPITULO II LAS RESPONSABILIDADES PARA LOS ESTADOS DERIVADAS 
DEL CUMPLIMIENTO DE LOS CONVENIOS INTERNAC1ONALES DE 
SEGURIDAD MARITIMA. 
En virtud de las disposiciones aplicables de la Convencion de las Naciones 
Unidas sobre el Derecho del Mar 1952 (CONVEMAR) y de los Convenios de La 
OMI las Adrninistraciones tienen la responsabilidad de promulgar Ieyes y 
reglamentos y de tomar todas lasmedidas necesarias para dar efectividad plena a 
esos instrumentos a fin de asegurarse de que por 10 que respecta a la seguridad 
de la vida humana en el mar y la proteccion del medic marino, los buques son 
aptos para el servicto al que estan destinados y estan tnpulados por personal 
maritimo competente 
Al tomar rriedidas para prevenir reducir y controlar la contaminacion del 
media marina, los Estados actuaran de manera que ni directa ni indirectamente, 
transfieran daños o peligros de una zona a otra, o transformen un tipo de 
contaminacion en otro (Articulo 195 de la CONVEMAR) 1  
La Organizacon maritirna Internacional (OMl), en virtud del Plan Voluntario de 
Auditorias de los Estados miembros de la misma y a fin de supervisar y fiscahzar 
que sus miembros cumplieran a cabalidad con los lineamientos plasmados en los 
distintos convenios iriternacionales maritimos, entre ellos indudablemente los de 
seguridad maritima, dividro las responsabilidades de los Estados en 
responsabilidades como Estado de abanderamiento rector de puerto y ribereño 
I CONVENIO DE LAS NACIONES UN1DAS SOBEE EL DERECIIO DEL MAR 1982 Ley 38 del 
4/1/96 GO No 23 056 del 12/6/96 
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A Responsabltdades como Estado de abanderamiento 
1 Implantacion 
A fin de cumplir sus obirgaciones y responsabilidades eficazmente los 
Estados de abanderamiento deberian poner en practica politicas mediante la 
promuigacion de legislacion nacional y la elaboracion de orientaciones que 
contribuyan a implantar y a hacer cumplir las prescripciones de los convenios 
sobre seguridad y prevencion de la contaminacion en los que sean Partes y 
asignar, responsabilidades en el seno de sus Administraciones para actualizar y 
revisar dichas politicas segun sea necesario 
Los Estados de Abanderamiento deberian habilitar los recursos y 
procedimientos necesanos para adrninistrar un programa de seguridad y 
proteccion del ambiente que iricluya, como minimo instrucciones administrativas a 
los efectos de implantar la legislacion y las normas internacionales aplicables asi 
como para elaborar y difundir la reglamentacion nacional necesaria para su 
interpretacion 
Igualmente, recursos destinados a garantizar el cumplimiento de las 
prescripciones de los instrumentos obligatonos de La OMI mediante un programa 
de auditoria e inspeccion independiente de cualquier entidad administrativa que 
expida los certificados exigidos y la documentacion pertinente, asi como de las 
entidades en las que los Estados de Abanderamiento hayan delegado autorrdad 
para expedir los certificados prescritos y dicha documentacion Recursos que 
KII 
aseguren el cumplimiento de las prescripciones del Convenio de Formacion 1978 
enmendado es decir entre otros recursos destinados a garantizar que 
La forrnacion, la evaluacion de la competencia y la titulacion de la gente de 
mar se ajusten a las disposciones del Convenio 
Los titulos y refrendos expedidos en virtud del Convenio de Formacion 
indiquen debidamente la competencia de la gente de mar utilizando la 
terminologia adecuada de dicho Convenio asi como terminos identicos a 
los utilizados en todo documento relativo a la dotacion minima de seguridad 
que se haya expedido al buque 
Se pueda lievar a cabo una investigacion imparcial de cualquier fallo debido 
a la accion u omision de los titulares de los certificados o refrendos 
expedidos par esa Parte, que pueda constituir una amenaza directa para la 
seguridad de la vida humana a de los bienes en el mar o para el medio 
marino 
Puedan retirarse suspenderse o cancelarse los certificados o refrendos 
expedidos par el Estado de Abanderamiento cuando este justificado y sea 
preciso hacerlo para evitar un fraude 
RIN 
Las medidas administrativas incluidas las referentes a las actividades de 
formacion evaluacion y titulacion que se apliquen bajo la supervision do 
otro Estado, seran tales que el Estado de Abanderamiento asuma la 
responsabilidad de garantizar la competencia de capitanes oficiales y 
demas gente de mar que preste servicio en los buques con derecho a 
enarbolar su pabe lion 
Recursos que permitan Ilevar a cabo investigaciones sobre sinrestros y la 
aplicacion de medidas oportunas y adecuadas respecto de los buques en 
que se hayan identificado deficiencias 
La elaboracion, documentacion y provision do orientaciones sobre las 
prescripciories que se dejan a criterio do la Administracion en los 
pertinentes instrumentos obligatorios de la OMI 
Los Estados de Abanderamiento deberian asegurarse de que los buques con 
derecho a enarbolar su pabellon cuentan con tripulacion suficiente y eficaz, de 
acuerdo con los principios sobre dotacion de seguridad adoptados por la OMI 
2 Delegacion deautoridad 
Los Estados de Abanderamiento que autorizan a organizaciones 
reconocidas para que actuen en su nombre en materia de inspecciones, 
reconocrmientos, expedicion de certificados y documentos marcado de buques y 
nom 
otras tareas reglamentarias exigidas en virtud de los convenios de la OMI deben 
reglamentar dicha autorizacion de conformidad con la regla XI-1/1 del Convenio 
SOLAS a fin de 
Asegurarse de que la organizacion reconocida tenga suficientes recursos 
en cuanto a capacidad tecnica de gestron y de investigacion para Ilevar a 
cabo las tareas encomendadas de conformidad con las 'Normas minimas 
para las organizaciones reconocidas que actuen en nombre de la 
Administracion" recogidas en la pertinente resolucion de la OMI 2 
Establecer por escnto un acuerdo oficial entre la Administracron y las 
organizaciones reconocidas que, como minimo abarque los elernentos 
indicados en la pertinente resolucion de la 0M14, o disposiciones juridicas 
equivalentes, que podran basarse en el modelo de acuerdo para autorizar a 
organizaciones reconocidas que actuan en nombre de Pa Administracion 
Dar instrucciones especificas sobre las medidas que conviene adoptar en el 
caso de que se considere que un buque no es apto para hacerse a la mar 
en condiciones de seguridad, sin poner en peligro a las personas que se 
encuentran a bordo o que constituye una amenaza inaceptable para el 
media marino 
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a Facilitar a la Organizacion Reconocida todos los instrumentos pertinentes 
de la legislacion nacional que hagan efectivas las disposiciones de los 
convenios, junta con la interpretacion correspondiente a precisar si las 
normas de la Administracion superan en algun aspecto las prescripciones 
de los convenios 
Exigir que la Organizacion Reconocida mantenga un registro capaz de 
proporcionar a la Administracion los datos necesarios para facilrtar la 
interpretacion de las reglas de los convenios 
Los Estados de Abanderamiento que designen inspectores para que efectuen 
inspecciones y reconocimientos en su nombre deberian reglamentar el proceso de 
designacion de conform idad con las orientaciones de la Organizacion 
Los Estados de Abanderamiento deberian establecer a participar en un 
programa de supervision que cuente con los recursos adecuados para vigilar y 
comunicarse con Las Organizaciones Reconocidas, a fin de cerciorarse del pleno 
cumplimiento de sus obligaciones intemacionales mediante 
El ejercicio de su autoridad para efectuar inspecciones adicionales con 
objeto de garantizar que los buques que enarbolan su pabellon cumplen 
efectivamente con los instrumentos obligatorios de la OMI 
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La realizacion de los recoriocimientos adicionales que juzguen necesarios 
para garantizar que los buques autorizados a enarbolar su pabellon 
cumplen las prescripciones nacionales que complementan las de los 
convenios de la OMI 
La facilitacion de los servicios de un personal que conozca bien las normas 
y reglamentos del Estado de Abandeiamiento y de las organizaciones 
reconocidas y que pueda Ilevar a cabo una supervision eficaz de dichas 
organizaciones sobre el terreno 
a 	 La IACS y las Sociedades de clasificacion 
a I 	 Introduccion 
La IACS es una organizacion formada por un conjunto de sociedades 
clasificadoras de nivel internacional, de las cuales 10 forman parte en calidad de 
miembros y una en calidad de miembro asociado 
La IACS reune a las sociedades clasificadoras de mayor prestigio a nivel 
internacional con el objetivo de alcanzar una aplicacion uniforme entre todas ellas 
de los estandares de trabajo y practicas necesarias para el ejercicio de sus 
funciones como clasificadoras de buques y en representacion de las 
administraciones maritimas de diferentes pabellones 
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La IACS está form ada por las siguientes sociedades clasificadoras: ' 
Miembros: 
American Bureau of Shipping (ABS). 
Bureau Veritas (By). 
China Classification Society (CCS). 
Det Norske Veritas (DNV). 
Germanischer Lloyd (GL). 
Korean Register (KR). 
Lloyd's Register (LR). 
Nippon Kaiji Kyokai (NKK). 
Registro Italiano Navale (RINA). 
Russian Maritime Register of Shipping (RS). 
OMC Overseas Marine Certification Services (OMCS) (CIassOMCS) 
RCB Registro Cubano de Buques (RCB Sociedad Clasificadora) 
Asociado: 
Indian Register of Shipping (IRS). 
4 La admisión de una sociedad de clasificación como riuembro de La JACS está basado en el cumpkmiento de 
estrictos requisitos por pane dc Ia sociedad aspirante. Desde el 30 de Junlo del aflo 2000 la IAXS no acepta 
sociedades en caiidad de miembro asociado (el estado de miembro asociado se maotendrá durante 15 afos 
was su aprobación, periodo tras el cual el Coasejo decidirA sobre su continuidad. Asi mismo. ci Consejo de Ia 
TACS aceptari La adm.isiôn de nuevos m.iembros, los cual.es dcberán aportar garantias de so Integridad y 
elevados estándares de funcionarniento. Aigunos reqtusitos para optar al estado de miembro son: 30 afios de 
experiencia corno sociedad de ciasificación con reguiaciones propias. Minima de 1500 buques clasiñcados, 
mayores de 100 GT. Plaritilla rnthinia de 10 inspectores y 100 tdcnicos especialistas forrnados conformue los 
procedirnientos de La IACS. Poseer un cenlficado váiido de sistema de gestión de calidad de conformidad con 
la lAGS. Datos obtenidos del docuinento IACS Charter, publicado en Ia página web de la JACS. 
www.iacs.orgulc (junio 2008). 
El conjunto de sociedades de clasificacion que forman la IACS han contribuido en 
la clasificacion e inspección de mas del 90% de los buques que componen La 
capacidad de carga mundial la construccion y thseño de los cuales cumpe con 
sus estandares normativa y regulaciones 
a 2 Funciones 
La principal funcion de la IACS Se centra en el desarrollo de normativa 
tecnica de diferente indole abarcando la mayoria de aspectos dentro de la 
construccion maritrna, asi como el establecimiento de procedimientos y criterios 
para el desarrollo de los peritajes y auditorias que deben realizarse a los buques 
desde su misrna construccion 
La normativa desarrollada por la IACS trata de establecer un marco minimo 
respecto los requisitos tecnicos, de diseño equipamiento y otros aspectos que 
conciernen al proyecto constructivo de un buque sea cual sea su tipologia a 
rnodo de punto de partida para La normativa que imponga cada sociedad 
A partir de esta normativa marco, las sociedades clasificadoras que forman La 
IACS, son completamente libres de establecer diferentes normas y requisitos 
tecnicos siempre que conio minimo resulten equivalentes al propuesto par la 
5 Datos obtenidos de la pagina web de la LAGS www iacs org uk (junio 2015) 
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IACS a bien sean mas restrictivos a el criteria tecnico a aplicar resulte mas 
exigente y que en todo caso se garantrce si cabe, una mayor seguridad e 
integridad estructural del buque a sus diferentes elementos y equipamiento 
La normativa desarrollada par la PACS puede diferenciarse en las siguientes 
tipologias 
Reglas Estructurales Comunes (Common Structural Rules) son aquellas reglas de 
tipo tecnico-constructivo que establecen los minimos requisitos exigibles a los 
elementos estructurales y de equiparniento del buque, asi coma las bases y 
principios empleados en su diseño y calculo los procedimientos para la realizacion 
de las diferentes pruebas y otros requisitos relacionados Se trata de una 
normativa muy extensa que se desarrolLa especificamente para la construccion de 
cada tipo de buque Sobre esta normativa las sociedades pueden establecer 
diferentes requisitos siempre que resulten mas restrictivos Desde su aprobacion 
Pa PACS establece la fecha parasu incorporacion a la normativa particular de cada 
sociedad de clasificadoras 
Requisitos Unificados (Unified Requirements) son aquellas resoluciones sobre 
aspectos directamente relacionados a tratados especificamente por los requisitos 
de alguna regla especifica de las sociedades clasificadoras, y que afecta a la 
practica a la filosofia general en que se basa la normativa de las sociedades 
Deben ser ratificados por cada sociedad de clasificacion e incorporados a su 
normativa particular en un periodo de un (1) año desde su aprobacion por la IACS 
La existencia de un requisito unificado no obliga a las sociedades que no hayan 
establecido normativa concreta respecto el tipo de buque el elemento a estructura 
que se pretenda regular a hacerlo si han escogido no disponer de esa clase de 
normativa Estos requisitos son de caracter rninmo de forma que cada sociedad 
puede establecer requisitos mas estrictos 
Requisitos Procedimentales (Procedural Requirements) son aquellas resoluciones 
adoptadas respecto de aspectos de procedimiento que;deben ser seguidos por las 
sociedades clasificadoras Desde su aprobacion la IACS establece el periodo en 
el cual deben ser incorporados a los procedimientos y practicas de cada sociedad 
clasificadora 
Interpretaciones Unificadas (Unified Interpretations) se trata de resoluciones 
adoptadas sabre aspectos que se derivan de la implenientacion de los requisitos 
establecidos par las Convenciones a Recomendaciones de la OMI 
Cada resolucion puede incorporar interpretacrones uniformes respecto las 
regulaciones o resoluciones de la OMI sobre aquellos aspectos que la convencion 
ha dejado a desarrollar por la administracion a ha establecido de.forma muy vaga 
Recomendaciones y Guias (Recomendations and Guidelines) se trata de 
publicaciones que abarcan un amplio abanico de temas relacionados con 
resoluciones adoptadas por la propia IACS, que sin ser en todos los casos de 
caracter normativo, establecen una serie de consejos de gran utilidad para el 
sector industrial maritimo en general 
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Con el objetivo de garantizar una unrformidad respecto los procedimientos y 
estandares de trabajo de las sociedades que forman la IACS, todas ellas deben 
cumplin de forma obligatoria con el Sistema de Gestion de Calidad (Quality 
Management System) desarrollado par el secretariado para la calidad y el comite 
de calidad de la IACS 
Este es el unico sistema de gestion de calidad que reconoce la IACS para 
las sociedades que la forman, y establece una serie de guias para el desarrollo de 
la actividad de cada sociedad medios para medir los resultados de las mismas y 
procedimientos para el desarrollo e implementacion de las mejoras que se 
consideren necesarias, mediante el analisis de las no-conforrnidades que puedan 
surgir 
Entre otros aspectos, el Sistema de Gestion de Calidad destaca 
especialmente Ia imparcialidad e integridad con la que las sociedades deben 
desarrollar sus tareas libres de cualquier presion financiera o economica para 
garantizar Ia aplicacion integra de la nomiativa y el desarrollo independiente de 
sus actividades 
a 3 Las Sociedades Clasificadoras 
Dado el objetivo principalmente normativo y regulador de la IACS en el 
marco de las funciones ya comentadas resulta imprescindible destacar el papel 
de las Sociedades Clasificadoras a titulo particular, dada la importancia y 
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repercusion en el sector que tienen Las drferentes funciones y serviclos que 
realizan en multiples ambitos del sector maritirno La clasificacion de buques es 
aquella actividad que reahzan las Sociedades Clasificadoras a peticion de los 
futuros amiadores o propietarios de buques durante todas las fases del proceso 
de construccion de un buque y posteriores 
La clasificación de los buques es un requtsito basico para su cumplimiento 
con la legalidad internacional y la OMI obliga a que todo buque que se emplee en 
el trafico internacional se encuentre clasificado por aiguna sociedad clasificadora 
Por otra parte muchos Estados'condicionan el derecho a enarbolar su pabellon a 
los buques ciasificados unicamente P01 deterrninadas sociedades, a fin de 
garantizar que su construccion cumple con la normativa OMI y las regulaciones 
nacionaies 
Los estandares de las sociedades clasificadoras actuan como referencias 
contractuaies entre los astilleros y Los futuros armadores o propietarios por tanto 
para la clasrficacion de un buque por parte de una determinada sociedad el buque 
debe diseñarse en base a la normativa y requisitos establecidos por la sociedad 
clasificadora escogida 
Una vez Se aprueban los diseños y pianos se inicia la fase constructiva en 
astillero, en la cual la sociedad estara presente durante todo el proceso, 
supervisando la construccion y garantizando que todos los materiales y elementos 
empleados en ella cumplen con sus requisitos y estan certificados por ella Una 
vez finaliza la construccion del buque habiendo sido realizada satisfactoriamente 
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y conforme los diseños y normas establecidas por la sociedad, se ernrten los 
certificados de case (Certificate of Class) para el casco y la maquina Los 
certificados de clase tendran una validez de unos cinco (5 )años durante los 
cuales la sociedad realizara inspecciones periodicas para garantizar que el buque 
se mantiene en condiciones de seguridad y sigue cumpliendo con los estandares 
de la sociedad Tras el periodo de validez de los certificados se realiza una nueva 
inspeccion del casco y la maquina y sus componentes, para la expedicion de un 
nuevo certificado de clase por su periodo devalidez 
La sociedad clasificadora tambien se encarga de garantizar que las 
distintas pruebas a las que deben someterse los elementos estructurales y 
funcionales del buque, durante la fase final de construccion se realicen conforme 
los procedimientos de la sociedad Asi mismo la sociedad esta presente en las 
pruebas de mar que deben realizarse al buque para comprobar que sus 
prestaciones esten conformes con las especrflcadas en la fase de diseño 
Podemos sintetizar las funciones de las Sociedades Clasificadoras respecto 
la clasificacion de buques nuevos en los siguientes puntos 
a) Establecer los estandares constructivos revision y aprobacion del diseño 
b) Supervision de Ia construccion y certificacion de los materiales y equipos 
em pleados 
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c) Supervision de las pruebas estructurales, funcionales y las pruebas de mar 
d) Emision de los Certificados de Clase y otra documentacion 
e) Seguimiento periodico del mantenimiento y estado del buque 
a4 Inspeccion y certificacion de buques en nornbre de las Administraciones 
Maritimas 
Muchas administraciones maritimas de diferentes pabellones reconocen y 
autonzan a ciertas sociedades clasificadoras para actuar en su lugar en 10 que 
respecta a las inspecciones a la emision de certificados de conformidad con los 
convenios y codigos internacionales, y a otra normativa maritima de c,aracter 
nacional 
Las administraciones maritimas pueden autorizar en diferentes niveles a las 
sociedades clasificadoras para actual en su riombre En algunos casos la 
sociedad adquiere plena autorizacion y se delega en ella todo el proceso de 
rnspeccion y certificacion mientras que en otros casos las administraciones 
maritimas son parte activa del proceso, requiriendo la participacion de la socedad 
en ciertos aspectos del proceso de certificacion, quedando su actuacion 
condicionada por ciertas restricciones 
73 
Las actividades de inspeccion y certificacion de las sociedades 
clasificadoras en nombre de las administraciones maritimas de los Estados que 
para ello las autorizan suelen estar retacionadas con las siguientes convenciones 
y codigos internacionales que surgen del seno de la Organizacion Mantima 
Internacional (OMI) y entre ellos indudablemente los concernientes a la seguridad 
maritima que detallamos anteriormente 
3 Cumplimiento 
Los Estados de abanderamiento deben adoptar todas las medidas 
necesarias para que los buques autorizados a enarbolar su pabellon y las 
entidades y personas sujetas a su jurisdicción observen las normas y reglas 
internacionales a fin de garantizar el cumplimiento de sus obligaciones 
internacionales Entre otras dichas medidas deben incluir 
La prohibicion de que los buques autorizados a enarbolar su pabellon 
zarpen antes de que puedan hacerlo de acuerdo con to prescnto en las 
reglas y normas internacionales 
La inspeccion periodica de los buques autorizados a enarbolar su pabellon 
para verificar que la condicion real del buque y su tripulacton corresponde 
a los certificados que Ileva 
• Que durante Ia inspeccion periodica mencionada en el subparrafo 2, dicta 
que el inspector se asegure de que la gente de mar asignada a los buques 
FS I 
esta familiarizada con sus funciones especificas y todos los dispositivos 
instalaciones equipos y procedimientos del buque 
La verificacion de que la dotacion del buque puede coordinar de manera 
eficaz sus actividades en una situacion de emergencia y en el desempeño 
de las funciones fundamentales para la seguridad y la prevencion 0 
atenuacion de Ia contain macion 
El establecimiento de sanciones, en las leyes y reglanientos nacionales, 
cuya severidad sea suficiente para disuadir a los buques que estan 
autorizados a enarbolar su pabellon de infnngir las normas y reglas 
internacionales 
El inicio de acciones contra los buques autorizados a enarbolar su pabellon 
cuando despues de una mnvestigaciôn se concluya que han infringmdo 
normas y reglas iriternacionales independientemente del lugar donde se 
haya producido la mnfraccion 
El establecimiento de sanciones en las leyes y reglamentos nacionales, 
cuya severidad sea suficiente para disuadir a los titulares de certificados o 
refrendos expedidos bajo su autoridad de infringir las normas y reglas 
iriternacionales 
75 
El inicio de acciones contra los titulares do certificados o refrendos cuando 
despues de una investigacion se concluya que han infringido normas y 
reglas internacionales indeperidientemente del lugar donde se haya 
producido la infraccion 
Los Estados de Abanderarniento deberian elaborar y poner en practica un 
program a do control y supervision que permita 
Efectuar investigaclones rapidas y minuciosas sobre los siniestros y segun 
proceda informar a la OMI al respecto 
La recopilacion de dabs estadisticos para poder analizar Las tendencias e 
identificar los problemas 
. Actuar rapidamente ante las deficiencias y los presuntos sucesos de 
contaminacion notificados por los Estados rectores de puertos a los 
Estados ribereños 
Garantizar mediante su legislacion nacional, el cumplimiento de los 
instrumentos aplicables de la OMI 
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Contar con suficiente personal calificado para implantar y hacer cumplir la 
legislacion nacional mencionada en el subparrafo 15 1 incluido el personal 
necesario para efectuar investigaciones y reconociniientos 
Disponer de suficiente personal cualificado para investigar los casos en que 
otros Estados rectores de puertos hayan detenido a buques autorizados a 
enarbolar su pabellon 
Disponer de suficiente personal cuahficado para investigar Los casos en los 
que los Estados rectores de puertos hayan cuestionado la validez de un 
certificado o un refrendo, o la competencia de los titulares de cert[flcados o 
refrendos expedidos bajo su autoridad 
Garantizar la formacron de sus inspectores e investigadores y supervisar 
sus actividades 
Cuando se informe a un Estado de que un buque con derecho a enarbolar 
su pabellon ha sido detenido per un Estado Rector de Puerto, el Estado de 
Abanderamiento debe cerciorarse de que se adoptan las medidas correctivas 
necesarias para que el buque en cuestion cumpla inmediatamente lo dispuesto en 
los convenios internacionales aplicables 
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Los Estados de Abanderamiento, o las Organizaciones Reconocidas que 
actuen en su nombre solo expediran o refrendaran certrficados internacionales a 
un buque tras haber comprobado que satisface todas las prescripcones 
aplicables Los Estados de Abanderamiento solo expedirán certificados de 
competencia internacionales a los refrendos correspondientes, si han 
determinado previamente que la persona solicitante reune todos los requisitos 
exigibles 
a 1 lnspectores del Estado de abanderamiento 
El Estado de abanderamiento determinara y documentara las 
responsabilidades autoridad e interrelacion de todo el personal que gestiona, 
realiza y verifica tareas que afectan a La seguridad y la prevencion de Is 
contaminacion 
El personal responsable o encargado de efectuar los reconocimientos 
inspecciones y auditorias en los buques y Las compañias regidos por los 
pertinentes instrumentos de la OMI debe contar como minimo con las 
calificacrones apropiadas, obtenidas en una escuela nautica a en una institucion 
de enseñanza maritima ademas del periodo de embarque pertinente en calidad 
de oficial en posesion de un certificado de competencia valido con arreglo a 10 
dispuesto en el Capitulo 11/2 o 11112 del Codigo de Formacion y haberse mantendo 
al dia en sus conocimientos tecnicos sobre los buques y sus operaclones, 
despues deobtener la certificacion mencionada 
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Un diploma o titulo equivalente, reconocido por el Estado en la rama 
pertinente de ingenieria o ciencias expedido por una institucion de educacion 
superior deberia tener una experiencia minima de ties (3) años como ofical de 
puente a de maquinas a bordo de un buque Igualmente, debe tener una 
experiencia de trabajo de tres (3) años coma minimo Ademas, dicho personal 
debe poseer los conocimientos apropiados tanto practicos como teoricos 
obtenidos mediante programas de fomiacion documentados, sobre Los buques y 
sus operaciones, asi coma sabre las disposiciones de los instrumentos 
pertinentes nacionales e internacionales necesarios para desempeñar sus 
funciones como inspectores del Estado de Abanderamiento EL resto del personal 
que ayude a efectuar las tareas mencionadas debe contar con una capacitacion y 
una formaciori y estar sometido a una supervision que se ajusten al trabajo que 
este autorizado a realizar 
El Estado de Abanderamiento debe haber puesto en practica un sistema 
documentado para La calificacion del personal y Ia actuaiizacion continua de sus 
conocimientos segun sean las tareas qua este autorizado a efectuar Segun las 
funciones que se vayan a desempenar las calificaciones deben comprender 
Conocimiento de las normas y reglamentos nacionales e internacionales 
aplicables a los buques y sus operaciones a las companias, las 
tripulaciones y la carga 
Conocimiento de Los procedimientos que procede aplicar para los 
reconocimientos Pa certificacion el control la investigacion y Pa supervision 
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Comprension de los objetivos y finalidades de los instrumentos naconaIes e 
internacionales relativos a la seguridad maritima y la proteccion del medio 
marino y de los programas conexos 
Comprension de los procesos internos y externos tanto a bordo como en 
tierra 
Competencia profesional necesarca para realizar eficientemente las tareas 
encomendadas, 
Plena conciencia de la seguridad en todas las circunstancias incluida la 
seguridad propia 
Formacion a experiencia relacionadas con las diversas tareas que deben 
Ilevarse a cabo y preferiblemente tambien en las funciones que se vayan a 
evaluar 
El Estado de Abanderamiento expedira un documento de identificacion que el 
inspector debe Ilevar cuando cumpla sus funcrones 
a 2 Irivestigacion de accidentes martimos 
Se deben realizar investigaciones despues de todo siniestro maritimo o 
suceso de contarninacion Dichas investigaciones estaran a cargo de 
investigadores debidamente calificados, competentes en los aspectos 
relacionados con el siniestro 
RM 
El Estado de Abanderamiento debe estar dispuesto a facilitar los servicios de 
investigadores profesronales independientemente de donde se haya producido el 
siniestro 0 suceso 
El Estado de Abanderamiento se asegurara de que todos los investigadores 
poseen Los conocimientos y la experiencia necesarios en los ambitos relacionados 
con sus cometidos habituales Ademas para ayudar a los investigadores cuando 
se les asignen tareas distintas de las que normalmente se ocupan el Estado de 
abanderamiento facihtara el acceso a expertos competentes en las siguientes 
esferas 
Navegacion y el Reglamento de Abordajes 
o Reglamentacion del Estado de abanderamientosobre Los certificados de 
competencia 
• Causas de La contaminacion del mar 
Tecnicas de interrogaciôn 
Comprlacion de pruebas 
. Evaluacion de la influencra del factor humano 
Se debe investigar todo accidente en el que se produzcan lesiones 
corporales que den lugar a una baja laboral de tres dias o mas, y toda muerte 
ocurrida como consecuencia de accidentes laborales y de siniestros en buques del 
Estado de Abanderamiento Los resultados de las investigaciones deben hacerse 
Pu bI I CO S 
Los siniestros sufridos por los buques se investigaran y notificaran de 
conformidad con los corivenios pertinentes de la OMI y los cádigos elaborados par 
la Organizacion 6  Los infornies de las investigaciones se rem itiran a la OMI junta 
con las observaciones del Estado de Abanderamiento, de conformidad con las 
directnces antedichas 
a 3 Evaluacion y examen 
Los Estados de Abanderamiento evaluaran perrodicamente su actuacion en 
cuanto a la puesta en practica de los procesos administrativos y la utilizacion de 
los procedimientos y recursos necesarios para dar cumplimiento a sus 
obligaciones de conformidad con los convenios en los que son parte 
Entre los parametros para evaluar la actuacion de los Estados de 
Abanderamiento pueden contarse los indices de detenciones en el marco de la 
supervision por el Estado Rector del Puerto, resultados de las inspecciones 
efectuadas por los Estados de Abanderamiento estadisticas de siniestros, 
procedimientos de comunicacion e informacion, estadisticas anuales sabre 
perdidas de buques (excluidas las perthdas totales constructivas) y otros 
indicadores que puedan considerarse oportunos para determinar si la plantilla del 
personal, los recursos y los procedimientos administrativos son adecuados para 
cumplir sus obligaciones 
6 Vease el Cóthgo para Ia rnvestigación de sinicsiios y sucesos mantrnios adoptado por la Organizacion 
medianle la resolucion A 849(20) cniucndada por [a resohicion A 884(21) y ci Código de normas 
internacioriales y pracucas recomendadas para la investigacion de los aspectos de segundad de siruestros v 
sucesos inaritimos (Codigo dc Investigaciori dc Siniestxos) adoptado per la Orgamzacion mediante la 
resolución MSC 255(84) 
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B Responsabihdades de Estado Rector de Puerto 
1 	 Implantacion 
Los Estados Rectores de Puertos tienen ciertos derechos y obiigacones en 
virtud de los diversos instrumentos obligatorios de la OMI Al ejercer sus derechos 
conforme 8 Ic dispuesto en dichos instrumentos los Estados rectores de puertos 
contraen oblcgaciones adicionales 
Los Estados Rectores de Puertos pueden desempeñar una funcion primordial 
para el logic de la segundad niaritima y la proteccion del ambiente incluida Ia 
prevencion de la contaminacion 
Su funcion y responsabilidades con respecto a la seguridad y la 
proteccion del ambiente proceden de la combinación de diversos tratados y 
convenios internacionales y la legislacion nacional  y en algunos casos, de 
acuerdos bilaterales y multilaterales 
2 Cumplimiento 
Los Estados Rectores de Puertos deben adoptar todas ras medidas 
necesarias para garantizar que cuando ejercen sus derechos y satisfacen sus 
obiigaciones acatan ]as normas internacionales Vanos convenios de la OMI 
M. 
incluyen disposiciones especificas que facultan el ejercicio de la supervision por el 
Estado Rector del Puerto 
A este respecto el Convenio SOLAS enmendado por su Protocolo de 1988 el 
Convenio MARPOL y el Convenio de Forniacion, tambien contienen disposiciones 
que obligan a los Estados Rectores de Puertos a no otorgar a los Estados que no 
son Partes en los convenios rriencionados un trato mas favorable que a los que 
son Partes 
Esto significa que los Estados rectores de Puertos estan obligados a imponer las 
prescnpciones de los convenios tanto a los Estados que son partes coma a los 
que no Ioson 
Cuando un Estado Rector de Puerto ejerza su derecho de supervision, debe 
establecer procedimientos para administrar un programa de supervision acorde 
con las disposiciones de la resolucion pertinente adoptada por la Organizacion 
La supervision par el Estado Rector del Puerto solo puede ser realizada par 
funcionarros de supervision calificados y autorizados para ello de coriformidad con 
los procedimientos pertinentes adoptados por la Organizacion 8 
Los funcionarios encargados de la supervision par el Estado Rector del Puerto 
y las personas que les presten asistencia no deberian tener intereses comerciales 
ni en el puerto en el que se realiza la inspeccion ni en los buques inspeccionados 
7 Véasc la resolución A 1052(27) Procethrnienios para la supci'.ision por ci Estado rector del puerto 2011 
8 Idem 
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no estaran empleados por organizaciones reconocidas o sociedades 
clasificadoras ni deberian realizar tareas en su nombre 
3 Evaluacion y Examen 
Los Estados rectores de puertos evaluaran periodicamente su actuacion tanto 
con respecto al ejercicio de sus derechos como al cumplimiento de las 
obligaciones en virtud de los instrumentos obligatorios de la OMI 
C Responsabilidades de Estado Ribereño 
1 Implantacion 
Los Estados ribereños tienen ciertos derechos y obligaciones en virtud de los 
diversos instrumentos obligatorios de Ia OMI Al ejercer sus derechos conforme a 
10 dispuesto en dichos instrumentos los Estados ribereños contraen obligaciones 
adicionales 
Para cumphr cabalmente esas obligaciones los Estados ribereños deben 
Irnplantar criterios y orientaciones que faciLiten el cum plimiento de sus 
Obligaciones 
Asignar responsabilidades en el seno de sus Administraciones a fin de 
actualizar y revisal, segun sea necesario todo crtterio que se adopte 
2 Cumphmiento 
Los Estados ribereños deberian adoptar todas las medidas necesarias para 
asegurarse de que respetan las normas intemacionales cuando ejercen sus 
derechos y cumplen sus obligaciones Los Estados ribereños deben examinar la 
conveniencla de elaborar y poner en practica un programa de supervision y 
control segun proceda a fin de 
Facilitar la compilacion de datos estadisticos de modo que puedan 
analizarse las tendencias para determinar los aspectos problematicos 
Responder rapidamente a los sucesos de contaminacion ocurridos en sus 
aguas 
Colaborar con los Estados de abanderamiento y/o los Estados rectores de 
puerto, segun proceda en la investigacion de siniestros maritinios 
3 Evaluacion y Examen 
Los Estados ribereños deben evaluar periodicamente su actuacion con 
respecto al ejercicio de sus derechos y al cumplimiento de sus obligaciones con 
arreglo a los instrumentos obligatorios de la OMI 
CAPITULO III LA SITUACION PANAMEA CON RESPECTO A ESTOS 
CON VENIOS INTERNACIONALES V SU INFLUENCIA EN EL COMERCIO 
MARII1MO PANAMEO 
87 
La Estrategia Maritima Nacional aprobada en el año 2004 cumplio en 
gran parte sus objetivos estrategicos ejecutados actualmente En desarrollo de 
esta Estrategia el Estado Panameño matenalizo multiples acciones entre las que 
destacan la formacion de conglomerados del Canal de Panama puertos, 
instituciones gubernamentales registro de naves, zona libre pesca e industrias 
maritimas auxiliares, en La rnodernizacrón de importantes instalaciones receptoras 
y de almacenamiento de hidrocarburos en Ia actuahzacion de las normas 
maritimas por medio de La Ley 55 de 2008 de Comercio Maritimo que reforma el 
Libro Ii del Codigo de Cornercio de Panama La aprobacion de la Ley 56 de 2008 
General de Puertos la aprobacion de la Ley de 57 General de Marina Mercante, La 
incorporacion de los servidores publicos de la AMP al Sistema de Carrera 
Administrativa, la aprobacion por parte de Panama de la auditoria voluntaria de los 
Instrumentos Obligatorios de la OMI la ampliacion y desarrollo de terminales 
portuarias en las ciudades terrninales de Panama y Colon, el aumento del 
trasbordo de carga via ferrocarril, la construccion de nuevas oficinas en los 
recintos portuarios estatales el desarrollo de un sistema de Monitoreo Satelital de 
buques de registro panameño la ratificacion e irnplemeritacion de convenios 
internacionales en materia de seguridad y proteccion maritima, prevencion de la 
contaminacion y facilitacion del transporte maritimo instituciones gubernamentales 
del Gobierno Nacional entre otras 
Por otro lado, es includable que la actividad maritima tiene un impacto 
significativo en el desarrollo economico nacional, a tal nivel que hoy en dia es 
importante que exista una estrecha relacion entre los participantes vinculados a 
MV 
esta actividad con una vision estrategica a futuro que genere beneficios 
economicos en los servios y productos ofrecidos con la calidad costos y 
caracteristicas exigidas 
A Nomias que regulan el Sector Maritimo Panameño 
Panama, para la elaboracion de su legislacion maritima hace uso del 
Derecho Comparado y la adapta a su realidad De igual forma presenta 
ampliamente un conglomerado de normativas regulaciones nacionales y 
circulares, principalmente de la Organizacion Mantima Internacional (OMI) de la 
Organizacion Internacional del Trabajo (OIT), esta ultima vinculado, a Ia 
irnplementacion y cumplimiento del Convenio de Trabajo Maritirno, 2006 
Instrumento que ha sido ratificado por Panama y adoptado par los gobiernos 
trabajadores y empleadores de los Estados miembros de la OIT como un 
instrumento legal innovador, amplia y de alcance global sabre normas de trabajo 
maritimo para toda la gente de mar sin importar el lugar de origen o la 
proveniencia del barco donde trabajan 
El Converuo de la O1T sobre el Trabajo Maritimo fue adoptado por la Republica de 
Panama airededor de 25 convenios de Ia Organizacion Internacional del Trabajo 
relacionados a la actividad laboral maritima, los que en su mayoria se encuentran 
inmersos en el actual Decreto Ley n° 8 de 26 de febrero de 1998 <<par medio del 
cual se reglarnenta el trabajo en el mar y en las vias navegables>, legislacion 
nacional vigente aplicable a bordo de las naves de Registro panameño de serviclo 
nacional e internacional El control del cumplimiento que ejerce la Autoridad 
Maritima a traves del sistema de inspecciones y certificacion a los buques de 
registro panameño la hace de conformidad con las lineas que emanan de los 
convenios internacionales tales, coma el Convenio sobre Ia Seguridad de la Vida 
Humana en el Mar (SOLAS), Convenio intemacional para Prevenir la 
Contaminacion por los Buques (MARPOL) Convenio internacional sabre 
Forrnacion, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar (STCW) Los cuales han 
servido de modelo para la redaccion del nuevo Convenio sobre el Trabajo 
Maritimo De hecho, la Autoridad Maritima de Panama delega en Organizaciones 
Reconocidas las funciones de inspeccion y certificacion en virtud de los Convenios 
que ha ratificado tal y coma se recoge actualrnente en el CTM(2006) 
Mision delegada a Pa Direccion de la Marina Mercante y las inspecciones laborales 
maritimas de servicio interior que realiza la Direccion de Gente de Mar en 
cumprimiento de los Canvenios de la OIT ratificados por la Republica de Panama 
(edad minima, seguro par enfermedad a accidentes contrato de enrolamiento, 
dotacion horas de trabajo titulacion certificado medico quejas a bordo temas 
que contempla la riueva normativa laboral maritima) 
La ratificacion del Convenio par parte de la Republica de Panama derriuestra su 
continuo compromiso con Pa industria maritima y su deterrninacion para asegurar 
que los buques que enarbolan su bandera cumplan con una alta cairdad Esto 
implica asegurar el respeta de condicrones de trabajo decentes para los marinos 
HE 
que trabajan en dithos buques Se Ilevo a cabo la modernizacion de las normas 
reguladoras del sector maritirno portuarlo elaborando las siguientes leyes 
• Ley No 55 del Comercio Maritimo aprobada por la Asamblea Nacional el 6 
de agosto del 2008 Gaceta Oficial del 7 de agosto del 2008 Dicha Ley deroga y 
modemiza las normas de Derecho Privado del Libro II del Codigo de Comercio y 
en el Titulo II Capitulo HI regula el Contrato de Transporte Multimodal 
Ley No 56 Ley General de Puertos aprobada por la Asamblea Nacional el 
6 de agosto de 2008, publicada en Gaceta Oficial el 7 de agosto del 2008 
Establece las normas rectoras de la actividad de los puertos y las instalaciones 
maritimas que existan o se construyan en la Republica de Panama el uso de los 
bienes otorgados en concesion y la prestacion de servicios niarihmos sean estos 
de naturaleza pubhca o privado 
Ley No 57 Ley General de la Marina Mercante aprobada por la Asamblea 
Nacional el 6 de agosto de 2008 publicada en Gaceta Oficial el 7 de agosto del 
2008 Dicha Ley No 57 regula el Abanderamiento y Registro de Naves la 
Seguridad Maritima las Inspecciones, Acciderites y Siniestros Maritrmos 
Comunicaciones Maritimas Disposiciones Administrativas y de Gestion y las 
Sanciones 
Ley No 12 de 23 de enero de 2009 'Que reforma la Ley 8 de 1982 y dicta 
normas de procedimiento maritimo, publicada en Gaceta Oficial el 28 de enero de 
91 
2009 La presente Ley regula la organizacion, la competencia y el procedimiento 
de Ia jurisdiccion maritima de Panama a traves de dos (2) Tribunales Maritimos 
para solucionar litigios maritimos 
B Convenios Intemacionales 
En cuanto al estado de la Ratificacion de los Convenios Internacionales 
maritimos de Derecho Publico de la Organizacion Maritima Lnternacional (OMI), la 
Administracion Maritima panameña ha establecido una sistematica para la 
coordinacion, desarrollo y seguimiento de los temas tratados en las distintas 
reuniones dela Organizacion Maritima Internacional (OMI) y con otros organismos 
internacionales relacionados, a traves del enlace del Departamento de Control y 
Cumplimiento de Ia Direccion General de Marina Mercante y este a su vez 
mantiene coordinacion con la Mision Permanente de Panama ante la OMI, con el 
fin de unificar criterios sobre la posicion de la Administracion Maritima de Panama, 
con respecto a los temas en desarrollo enlas mismas, las regulaciones aplicables 
y su subsecuente impiementacion 
Este procedirricento se aplica a todas las reuniones de la Asamblea Consejo, 
Comites Subcomites y demas entes pertenecientes a [a estructura de la OMI y 
con otros organismos internacionales cuando sea requerido con la participacion 
de los departarnentos de la DGMM involucrados asi como la Mision Permanente 
de Panama ante la OMI 
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Panama es parte de los siguientes instrumentos obligatorios de la OMI 
Panama es parte de los siguientesinstrumentos obligatorios de la OMI 
Cuadro de Estatus de RatificaciOn de Convenuos 
Convenios y ot(os Estatus Fecha Leg islacion 
Instrumentos Nacional adoptada 
conexos  
SOLAS 1974 En Vigor - 25/05/1980 Ley 7 - 
Adhesion  27/10/1977 
SOLAS Protocolo En Vigor 14/10/1982 Ley 12- 
1978 Adhesion  9/11/1981 
SOLAS Protocolo En Vigor - 17/12/2007 Ley 31 - 
1988 Adhesion  11/7/2007 
CODIGO IGS En Vigor- 01/07/2010 Res 106-OMI-77- 
2008 (ISM) Adhesion DGMM 
Gestion seguridad  
CODIGO IMDG En Vigor- 01/01/2012 Res 106-OMI-96- 
2010 Mercancias Adhesion DGMM 
Peligrosas  
CODIGO CIG En Vigor- 01/01/2008 Res 106-OMI-53 
(IGC) 2006 Adhesion DGMM 
bugues gaseros  
CODIGO CIQ En Vigor - 01/01/2009 Res 106-OMI-54- 
(IBC) 2006 Adhesion DGMM 
guimicos a granel  
CODIGO IMSBC En Vigor- 01/01/2011 Res 106-OMI-75- 
2008 cargas Adhesion DGMM 
solidas a granel  
Lineas de Carga En Vigor 21/07/1968 Ley 20- 
1966 -Ratificacion  23/10/1975 
Lineas de Carga En Vigor - 17/12/2007 Ley 29 - 
Protocolo 1988 Adhesion  11/7/2007 
CODIGO NGV En Vigor- 01/01/2011 Res 106-OMI-86- 
(HSC) 2000 naves Adhesion DGMM 
de gran velocidad  
Codigo IDS (LSA) En Vigor- 01/01/2012 Res 106-OMI-98- 
2010 dispositivos Adhesion DGMM 
de salvamento  
Codigo En Vigor- 01/01/2010 Res 106-OMI-66- 




CODIGO SSCI EnVigor - 01/01/2012 Res 106-OMI-95- 









STCW 1978 En Vigor - 29/9/1992 Ley 4 - 15/5/1992 




CODIGO CNI En Vigor - 01/07/2009 Res 106-OMI-58- 
2007 Transporte Adhesion DGMM 
de combustible 






Convenios y otros Status Fecha Legislacion 
Instrumentos Nacional adoptada 
conexos  
Codigo PBIP En Vigor - 01/01/2009 Res 106-OMI-55- 
(ISPS) 2005 Adhesion DGMM 
Proteccián de los 
buques y de las 
instalaciones 
portuarias  
Como comentario al cuadro anterior por ejemplo durante el año 2011 se 
reglamentaron nueve (9) enmiendas obligatorias a Convenios lnternacionales 
ratificados por la Republica de Panama antes de su entrada en vigor logrando el 
cien por ciento (100%) Por otro lado en el año 2012 se reglamentaron nueve (9) 
enmiendas obligatorias a Convenios Intemacionales ratificadas par la Republica 
de Panama antes de su entrada en vigor La que nos indica que se logro el cien 
par ciento (100%) 
tgualmente en las tendencias de enero de 2013 se reglamentaron siete (7) 
enrniendas obligatorias a Convenios Internacionales ratificadas por la Republica 
de Panama antes de su entrada en vigor alcanzando el cien par ciento (100%) 
Cabe señalar que los tres (3) periodos evaluados de enero de 2011 a 
enero de 2013, la Administracion Maritirria de Panama ha reglamentado 
veinticinco (25) enmiendas obligatorias a Convenios Internacionales ratificados por 
Ia Republica de Panama antes de su entrada en vigor 	 La Conferencia 
Internacional del Trabajo Actas Provisionales 3-1A 105 en la reunion, Ginebra 
mayo-junio de 2016 realizo ENMIENDAS DE 2016 AL CODIGO DEL CONVENIO 
SOBRE EL TRABAJO MAR ITIMO 2006 
Par otro lado conforme Articulo 30 Numeral (5), edemas le corresponde a 
traves de la Direccion General de la Marina Mercante hacer cumplir sobre los 
buques de registro panameno las normas legales nacioriales y aquellas que 
formen parte de los convenios internacionales ratificados por la Republica de 
Panama, referente a la seguridad de la navegacion la proteccion maritima y la 
prevencion y el control de la contaminación del mar 
Sobre el particular La AMP dispone de normas tecnicas y procedimientos 
para los reconocimientos inspecciones y certificaciones de buques nacronales 
rnenores de 500 TB, a los cuales los Convenios OMI no le son aplicables Dentro 
de dicha normativa se puede citar 
El Decreto No 18 del 30 de mayo de 1984 publicado en Gaceta Oficial 
No 20 163 del 16 de octubre de 1984 por medio del cual se aprueba el 
Reglamento Para naves de recreo inscritas en la Marina Mercante Nacional de la 
Republica de Panama 
El Decreto No 45 de 21 de diciembre de 1981, publicado en Gaceta Oficial 
No 19 488 de 20 de enero de 1982 por el cual se aprueba el Reglamento Para 
naves de menos de 500 toneladas brutas, en serviclo fuera de las aguas 
junsdiccionales de la Republica de Panama 
Decreto No 61 de 23 octubre de 1979 publicado en Gaceta Oficial 
No 18939 del 1 de noviembre de 1979 por el cual se reglamentan los Artculos 8 
y 9 de la Ley No 54 de 11 de diciembre de 1926 y se establece el servicio de 
inspeccion de las naves nacionales maritimas adecuadas a actividades en aguas 
jurisdiccionales de la Republica de Panama 
Adicionalmente Panama mediante Ley No  de 15 de mayo de 1992 
aprobo el Convenio Internacional sobre Norrnas de Formacion Titulacion y 
Guardia Para la Gente de Mar 1978 enmendado (Convenio STCW 78 
enmendado) y mediante Ca Resolucion ADM No 148-2011 de 18 de noviernbre de 
2011 adopta las Enmrendas de Manila de 2010, al Convenio Intemacional sobre 
Normas de Formacion Titulacion y Guardia de Ca Gente de Mar (Convenio de 
formacion) 1978 aprobadas en Manila el 25 de junio de 2010 
0. 
C Flota Mercante 
La Manna Mercante panamena fue creada mediante la Ley No 8 de 1925 
que en materia de abanderamiento, presenta multiples beneficios y veritajas como 
la eliminacion de las restricciones concernientes a la nacionalidad y residencia de 
los propietarios para adoptar un sistema de registro abierto Desde entonces, el 
registro panameno de buques acepta naves pertenecientes a nacionales y 
extranjeros siempre que cumplan todas las normas de navegabilidad, seguridad 
maritima, prevencion y control de la contaminacion, dotacion titulacion y guardia 
de la gente de mar, normas tecnicas y de materia fiscal 
La Direccion General de Marina Mercante (DGMM), de la Autoridad 
Maritima de Panama (AMP), que administra el registro de buques con bandera 
panameña ocupando el primer lugar en el mundo hasta el 31 de diciembre de 
2015 tenia 2185 millones de toneladas de registro bruto o un 18% de la flota 
mundial de acuerdo a la cifras oficiales de IHS Global antes conocida como 
Lloyd s Register 
El lugar alcanzado por nuestro pais se ha debido a multiples circunstancias 
de las cuales se nos hace imperativo mencionar las insuperables ventajas que 
ofrece como por ejemplo contar con una red de consulados especializados en el 
tema maritimo estrategicamente localizados por todo el mundo, desde los cuales 
se puede adelantar la gestion de abanderar un buque o cualqUier otro tram ite 
relacionado, contar con Tribunales Maritimos que funcionan las veinticuatro (24) 
horas al dia, trescientos sesenta y cinco (365) dias al aft igualmente la ventaja 
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fiscal de que los ingresos provenientes de la actividad maritimo-comercial estan 
totalmente exentas del impuesto sobre la renta local 
El manejo de una Marina Mercante de esa magnitud, exige de Ia 
existencia y funcionamiento de la Autondad Maritima de Panama (AMP) 
comprometida con el cumplimiento efectivo de la normativa maritima apcabIe, 
para tales efectos se adopto un Sistema de Gestion de Calidad ISO 9001 2008 
para alcanzar los mas altos estandares de Sistema de Calidad segun Ia Norma 
ISO 9001 2008, involucrando dentro del misrno a nuestras Sedes de Segumar en 
Nueva York Tokio y Pireos, segun datos vertidos par La Direccion General de 
Puertos e lndustnas MaritimasAuxiliares en el Manual de Calidad GCPM-01 de 14 
de enero de 2015 
D Organizaciones reconocidas 
Una de las caracteristicas mas irriportantes de un registro de buques es la 
parte tecnica y principalmente, en los Registros de Regimen Abierto es que 
esencialmente todas las obligaciones de inspeccion de los buques y su 
certificacion tecnica se han transferido a las Sociedades Clasificadoras 
El Estado Bandera nombra a la Sociedad Clasificadora de un buque como 
el 'agente del Estado Bandera en rnateria tecnica para efectuar las inspecciones 
y emitir todos los Certificados Tecnicos necesarios incluyendo el Certificado de 
"Clase del Buque Obviamente seria conveniente mencionar que hasta hace 20 
anos a quizas un poco menos, cada pais maritimo internacional tenia su Sociedad 
Clasificadora, por ejemplo un buque del Reino Unido nombraria a Lloyd s 
Registry mientras que un buque frances seria inspeccionado por Bureau Veritas 
un buque de Noruega F Shipping par Det Norske Veritas, un buque americano 
P01 ABS - American Bureau of Shipping sin embargo con la presencia y el 
surgimiento de los nuevos registros donde no existen las Sociedades 
Clasificadoras exciusivas de drcho pais o registro, la pregunta mas adecuada es 
<,A quien se contrata para este menester2 La respuesta mas adecuada y practica 
seria la de obviamente buscar a la mejor corn pañia que ofrezca el mejor precio por 
sus servicios 
Esto trae como consecuencia que las Sociedades Clasificadoras 
actualmente tienen entre ellas que competrr par obtener nuevos buques como 
clientes Una de las ventajas de nonibrar a las Sociedades Clasrficadoras como 
Organizaciones Reconocidas es por su competencia tecnica y la presencia 
internacional y el aLcance de las mismas Estas Sociedades Clasificadoras estan 
en la situacion de Ilevar a cabo funciones de regulacron en representacion de las 
Administraciones, siempre y cuando cumplan con sus obligaciones para 
asegurarse que los buques cumplen con los estandar impuestos por las 
convenciones Internacionales 
Obviamente esto trae coma beneficio La aplicacron de los estandares 
internacionales por parte de Administraciones que no poseen los medios para la 
aplicacion de dichos estandares a sus buques directamente, pero que desean 
mejorar la actuacion de sus banderas y de sus buques 
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De acuerdo con la Resolucion A 739 de la OMI los Estados Bandera deben 
establecer sus controles propios y adecuados sabre las Sociedades Clasificadoras 
y cualquier otra organizacián autorizada para conducir las inspecciones 
obligatorias de sus buques 
Estos controles deben incluir pero no limitase a determinar que la 
organizacron tiene methos adecuados para efectuar las responsabilidades que se 
les encomienda y esto se logra a traves de un acuerdo formal que Cu bra todas las 
especificaciones de la Resolucion A 739 de la OMI 
Es competencia de los Estados Bandera especificar detalladamente las 
instrucciones procesos y acciones que deben de seguirse en caso tal que los 
buques no cumplan con los requtsitos exigidos y que se provea la informacion 
necesaria a través de canaLes de informacion pre-establecidos en relacion a las 
regulaciones nacionales que emanan de las convenciones maritimas 
internacionales 
Dicho lo anterior la Administracion Maritima panameña para asegurar Ia 
capacidad y efectividad en el control de los procesos de reconocimiento y 
certificacion estatutaria que efectuan las Organizaciones Reconocidas (ORs) en 
nombre de la Administracion emitio la Resolucion JD-019 de 2005 en la cual se 
establece el regiamento que determina los mecanismos para verificar la 
efectividad con que las ORs realizan las funciones que le han sido delegadas, y 
esto motivado porque la calidad de los servicios que estas Organizaciones 
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brindan esta directamente relacionado con la condicion de seguridad maritima de 
la flota mercante panamena 
Este reglamento entre otras cosas, establece los requisitos necesarios para 
poder aplicar a convertirse en una Organizacion Reconocida por el Estado 
panameno ademas dicta las pautas en cuarito a recursos adecuados, gestion 
medios tecnicos y mecanismos de investigacion para realizar las funciones de 
realizar reconocimientos y emitir certificaciones estatutarias Igualmente establece 
Pa obligacion de una fianza de garantia por B! 20 000 pars hacerle frente a 
cualquier daño o perjuicio en el ejercicio de sus furiciones 
Por ultimo, dictamina y especrfica cualesson los certificados para los cuales 
se ha autorizado a drcha Organizacion ya que no todas las Ors pueden emitir 
todas las variadas certificaciones tecnicas que se derivan de los distintos 
convenios internacionales sobre seguridad maritima y otros temas 
LISTADO DE ORGANIZACIONES RECONOCIDAS POR LA ADMINISTRACION 
MARI11MA PANAMENA 
- 
-. 	 1 American Bureau of Shipping 
2 Bureau Veritas 
3 China Corporation Register of Shipping 
4 China Classification Society 
5 Det Norske Ventas 
6 Germanischer Lloyd 
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7 Hellenic Register of Shipping 
8 Indian Register of Shipping 
9 lntermaritrme Certification Services, S A 
10 International Naval Survey Bureau (INSB) 
11 International Register of Shipping (Panama) Inc 
12 Isthmus Bureau of Shipping 
13 Korean Register of Shipping 
14 Lloyd's Register of Shipping 
15 Macosnar Corporation 
16 National Shipping Adjuster, Inc 
17 Nippon Kaiji'Kyokai 
18 Overseas Marine Certification Service, Inc 
19 Panama Bureau of Shipping 
20 Panama Register Corporation 
21 Panama Marine Survey & Certification Services, Inc 
22 Panama Maritime Documentation Services Inc 
23 Panama Shipping Registrar Inc 
24 Polski Rejestr Statkow 
25 Registro Italiano Navale 
26 Russian Maritime Register of Shipping 
27 Universal Shipping Bureau Inc 
28 Global Shipping Class, Inc 
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E Seguridadd de la Navegacion 
Han transcurrido muchos años desde que sucedieron los mayores 
desastres en el mar perdidas humanas derrame de crudo en gran escala, 
naufragos y perdidas de materiales incalculables Esto trajo como consecuencia 
que las Autoridades Maritirnas presten una mayor atencion a la elaboracion de 
normas de seguridad 
A Ia Largo de los años Se han adoptado numerosos tratados y 
convenciones con el objetivo de mejorar la seguridad maritima Uno de los mas 
importantes, firmado en 1913, despues del desastre del Titanic supuso el 
establecimiento de la Patrulla Internacional de Icebergs La Convencion 
Internacional de 1930 sobre Lineas de Maxima Carga regulo la carga de los 
buques segun su tamaño cargamento y ruta La Convenciôn Internacional para la 
Seguridad Maritima que regula la construccion de buques fue ratificada par la 
mayona de los paises maritimos en 1936, y desde entonces ha sido 
frecuentemente actualizada Desempeña un papel de gran importancia en la 
elaboracion de estas norrnas y reglamentaciones la OMI 
1 Inspecciones de Seguridad Maritrma 
Todas las naves inscritas en la marina mercante panamena deben ser 
sometidas a una inspeccion anual con la finalidad de observar si las mismas 
estan cumpliendo con las disposiciones legales reIativasa la seguridad de la vida 
humana en el mar y de la carga la prevencion de La contaminacion del media 
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marina y las relativas a la idoneidad y dotacion minima de los trabajadores de mar 
conocida como Inspeccion ASI 
Las citadas inspecciones ASI son de caracter obligatarto y tienen coma 
fundamento legal el Convenio lnternacional Sobre la Seguridad de la Vida 
Humana en el Mar (Convenio SOLAS) y la Ley No 39 de Julio de 1976, por la cual 
se establece el Servicio de Inspeccion de las Naves del Servicio Exterior bajo 
bandera panamena entreotras normas legales 
El objetivo de las inspecciones anuales de seguridad maritima es el de 
verificar que la nave y sus equipos cumplan con las normas de seguridad en Ia 
relativo a las condiciones de navegabilidad y seguridad maritima para prevenir la 
pérdida de la vida humana en el mar y la contaminacion del medio marino 
Las ASI son realizadas a nivel nacional por los inspectores de la Autoridad 
Maritima de Panama baja Ia coordinacion de la Seccion ASI del Depto de 
Navegacion y Seguridad Maritima y en el ambito intemacional por los inspectores 
previamente autori2ados por la AMP como Ia establece la Ley No 39 de 1976, 
que ademas especifica que el dueño representante e incluso el capitan de la nave 
tiene la obligacion de admitir a bordo el personal de inspeccion y de cooperar con 
la realizacion de las funcianes de los inspectores 
Los inspectores debidamente identificados y autorizados abordan las naves 
una vez que se haya comprobado que a la nave no se le efectuo La inspeccion ASI 
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dentro de los plazas establecidos teniendo como parametro La fecha de la ultima 
inspeccion de doce (12) meses para los buques que navegan par aguas 
internacionales 
Par otra parte, se realizan inspecciones de Estado Rector de Puerto, 
recordemos que todos los actos relacionados con la administracion del registro 
matricula e inspecciones de los buques de la Marina Mercante panameña estan a 
cargo de la Direccion General de Marina Mercante (DGMM) que ademas trene la 
responsabilidad de hacer cumplir las normas de seguridad de la navegaccon 
prevencion y control de la contaminacion de los mares a los buques de registro 
panameño y de imponer las sanciones que correspondan por su incumphmiento 
par sus buques en todo el mundo, asi como de naves extranjeras en su paso par 
la Republica de Panama, lo que seria la responsabilidad como Estado de 
Abanderamiento y Estado Ribereño 
En materia de inspeccion de buques, la Direccion General de Marina 
Mercante a traves de su Departamento de Navegaccon y Seguridad Maritima 
cuenta con suficientes inspectores para realizar las inspecciones de Estado Rector 
de Puerto So cuenta con el primer sistema mundial de Inspecciones Electronicas 
de Seguridad denominado 'SISTEMA DE CONTROL DE INSPECCION DE LAS 
NAVES DE REGISTRO PANAMENO Y DE LA GENTE DE MAR, QUE LABORA 
EN DICHAS NAVES , mejor conocido como "Sistema Pele Marine 
105 
Este sisterna ha desarrollado para nuestra Administracion y sus inspectores 
alrededor del mundo para ayudarlos a Ilevar a cabo el proceso de inspeccion el 
cual empezo operaciones, oficialmente el dia 1 de abril de 2012 Entre las 
ventajas que ofrece este sistema tenemos las sigurentes 
Facilita la ejecucion del reporte de inspeccion 
Ofrece informacion en linea del btJque 
Confirmación inmediata de la solicitud de inspeccion, para Jo cual todo el 
proceso deinspeccion esta conectado 
Opcion de tomar fotos y registros de voz 
Envio de reportes de inspecciôn en linea y el pago de las inspecciones es 
mas expedito 
Este sistema le permite saber la localizacion del inspector y contribuye a 
reducir las detenciones de naves 
Por otra parte se logro la certificacion de todos los Inspectores de Estado de 
Abanderamiento e Inspectores de Estado Rector de Puerto para realizar 
inspecciones de acuerdo a lo establecido en el Convenio sobre el Trabajo 
Maritimo, 2006 (CTM, 2006) 
Igualmente existen inspecciones especiales en atenciOn a la edad de los 
buques, como es el caso de las naves que cuentan con veinte (20) o rnas años de 
construccion Esta inspeccion especial, debe realizarse dentro de los seis (6) 
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meses anteriores a la solicitud de renovacion de patente reglamentaria y/o licencia 
de radio Esta inspeccion tendra una duracion de un (1) aft Al realizarse la 
inspeccion de los veinte (20) años debe quedar constancia que la nave cumple 
con la denominada CIRCULAR 26" Esta Circular esta relacionada con los 
certificados tecnicos y otros documentos Este tipo de inspeccion Ia realizan los 
Inspectores de Seguridad Maritirna en representacion del gobierno panameno o la 
autoridad del puerto donde atraque la nave Una vez realizada la inspeccion, el 
inspector remitira su informe a la Autoridad Maritima de Panama señalando si la 
nave cumple con todas las condiciones de navegabilidad 0 Si la nave tiene algunas 
deficiencias en el caso de que ía nave no pase la inspeccion a Circular 26, antes 
de solicitar la renovacion de la patente reglamentaria o la licencia de radio 
reglamentaria el dueño debera subsanar todas las deficiencias 
REQUISITOS PARA LA CIRCULAR 26 
1- Copia del Certificado de Seguridad de Construccion 
2-Copia del Certificado de Equipo 
3- Copia de Certrficado de Radio 
4- Copia del Certificado de la Licencia de Radio de Panama 
5- Copia del Certificado de TripuIacion Minima 
6- Copia del Certificado MODU (solo para naves de plataforma petroliferas) 
7- DOC (ISM) y SMC (ISM) 
8- Lineas de Carga (LL) (Lines Load) 
9- Certificado Interriacional para la Prevencion de la contaminacon (IOPP) 
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10- Certificado de Inspeccion de Alojamiento de la Tripulacion (CICA) 
11- Ultimo reporte de Dique Seco (Last Drydock) 
12- Reporte de ultima inspeccion de Clase (Si Ia tiene) (Last Class Inspection) 
13- Reporte de Correccion de Deficiencias de la ultima Inspeccion de Estado 
Rector de Puerto (PSC) 
14- Copia del ultimo reporte de Inspeccion ASI 
15- Certificado de Arqueo (Tonnage Certificate) 
16- Debe enviar reporte de correccion de deficiencias de la ultima inspeccion ASI 
PARA BUQUES GRANELEROS 0 TANQUEROS DE MAS DE 150 METROS DE 
ESLORA 
1- Ultima inspeccion del Programa mejorado de reconocimientos para 
graneleros/banqueros (Last Record of Enhanced Program of Inspection on 
Bulkcarriers/Oil Tankers) 
2- Certificado de Seguridad de Plataforma de Perforacion con ultimo endoso 
vigente (Modu safety certificate, with the last endorsement) 
2 	 Implementacion del Convenio Internactonal Sobre Busqueda y Salvamento 
(SAR) de 1979 
La Administracion Mantima panameña, consciente del compromiso que nace 
al ser Estado Parte de los convenios SOLAS y CONVEMAR, además de la 
responsabilidad que surge coma registro de buques, lider en el ambito mundial, es 
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participe del Acuerdo Internacional del Programa COSPAS SARSAT, mediante el 
cual se establecio el sistema de Satelites para captar alertas de peligro y datos de 
localizacion adenias de colabor'ar en las operaciones de busqueda y rescate 
(SAR) suscrito entire los Estados Unidos de America, Canada, Francia y la antigua 
Union Sovietca eli de julio de 1998 El mismo es Ilevado a cabo par la Autoridad 
de Aeronautica Civil de la Republica de Panama, razon par cual la Autoridad 
Maritima de Panama celebro un Acuerdo de Cooperacion Institucional con la 
Autoridad de Aeronautica Civil en el año 2008 en el que se establecen los 
mecanismos para reforzar la vigilancia el monitoreo y la fiscalizacion de nuestros 
espacios maritimos y aereos, a fin de establecer las vias de comunicacion 
correspondientes para mayor facilidad de cooperacion 
Es importante resaltar que en la actuahdad, con respecto a la 
irnplementacion de medidas de busqueda y rescate en Panama y cuando esten 
involucrados buques de bandera panamena tambien interviene el Servicio 
Nacional Aeronaval de Ia Republica de Panama como una institucion policial con 
especialidad aeronaval adscrita al Ministerio de Gobiemo creado a traves del 
Decreto Ley No 7 de 20 de agosto de 2008 Dentro de la mision principal del 
Servicio Nacional Aeronaval esta conservar el orden publico prevenir, reprirnir e 
investigar los hechos delictivos y las faltas, asi como proteger el espacio aereo y 
maritima las aguas navegables, la platafornia continental submarina y las aguas 
fluviales y lacustres deJa Republica de Panama 
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Igualmente, en aras de avanzar en to requerido en el Convenio SAR y a su 
vez, garantizando La seguridad de nuestra flota mercante desde el año 2009 
disponemos del Sistema de Identificacion y Seguimiento de Larga Distancia de las 
naves (LRIT), implementandolo a todas las naves de bandera panamena este 
sistema tránsmite automaticamente la identificacion del barco, su localizacion, 
fecha y hora de La posrcion proporcionada logrando asi un intercambio de 
informacion por parte de nuestros buques tal coma lo plasma el Convenio SAR 
cuando indica Sistemas de Notificacion en la situacion de los buques, 
recomendando que las Partes establezcan un sistema de notificacion de la 
situacion de los buques aplicable en cualquier region de busqueda de la que sean 
responsable 
Con respecto a las Zonas de busqueda de la OMI despues de la adopcion del 
Convenio SAR 1979 el Comite de Seguridad Maritima dividio los oceanos del 
mundo en 13 zonas de busqueda y salvamento en cada una de las cuales los 
paises correspond ientes tienen una zona de busqueda y salvamento dehmitada 
dela cual son responsables 
En este mismo orden de ideas la Autoridad Marniita de Panama a traves 
de la Direccion General de Marina Mercante ha realizado determinados esfuerzos 
para la posible ratificacion del Convenio Internacianal sobre Busqueda y 
Salvamento Maritimos 1979, de forma responsable coordinando reuniones con 
las diferentes Instituciones involucradas en el tema SAR, confeccionando un 
borrador de acuerdo con las diferentes instituciones en el cuat se establece las 
funciones de cada Eritidad Cabe destacar que Pa Republica de Panama ratificO 
mediante Ley 29 de 18 de abril de 2013, el Convenio internacional sobre 
Busqueda y Salvamento Maritimo 1979 (Convenic SAR) 
3 Mercancias peligrosas 
Las disposiciones del Codigo IMDG forman parte de la legislacion nacional 
y existen reglamentos nacioriales complementarios a dicho Codigo, asi coma 
reglarnentos portuarios para la carga peligrosa elaborados por Pa Direccion 
General de Puertos e Industrias Maritimas Auxiliares (DGPIMA), par media del 
Reglamento de Seguridad e Higiene Portuaria (21-10-88) 
Existe supervision del transporte de mercancias peligrosas por otros medios de 
transporte distintos al maritimo por media de las Autoridades de Transporte 
Terrestre Aduanas Policia Nacional y Cuerpo de Bomberos y se considera que 
es muy necesario un curso sabre manejo preventivo de mercancias peligrosas 
4 Segundad de Contenedores 
Panama coma pais que colabora con la iniciativa de CTPAT y cumple con 
el Codigo PBIP, entre otros, presenta una disposicion favorable en materia de 
seguridad de los contenedores sin embargo no ha ratificado la convencion 
internacional para la seguridad de contenedores CLC-72 cuya ratificacron se 
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considera importante para el pais par la gran cantidad de contenedores que son 
manipulados en sus puertos Asimismo, existen en el pais estadisticas en cuanto 
al trafico de contenedores 
Se verifica, par parte de Los operadores de cada puerto, que todo 
contenedor que ingresa al pais posea una placa valida de aprobacion relacianada 
con su seguridad 
5 Influencia del factor humaria en la Seguridad Mantima 
La Republica de Panama ha adoptado el Codigo ISM sobre La Gestion de 
la Seguridad Maritima segun los alcances definidos par la Resoluciori A 913 (22) 
de la OMI La gestion de la Autoridad Maritima, cuenta con un Departamento de 
Investigacion de Accidentes, por medio del cual Fuego de procesos de 
investigaclon de Marina Mercante se detecta el origen de los siniestros arrojando 
que.el factor humano ha sido determinante 
6 Seguridad de los Buques Pesqueros 
Si bien el pais no es parte del Convenio de Torremolinos 1977 ni de su 
Protocolo 1993,   personal de la AMP, ha participado tanto en capacitaciones de 
COCATRAM coma de Pa OPT, sobre la importanca de la ratificacion e 
implementacion tanto de dicho Convenio, coma tambien de otros instrumentos 
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internacionales relacionados a la formacion titulacion guardia y trabajo del 
personal que presta servicios en estas embarcaciones entre otros 
En materia legal se aplica el Decreto N° 45 de 1981, por el cual se aprueba 
el Reglamento para naves de menos de 500 TB en servicio fuera de las aguas 
jurisdiccionales de la Republica de Panama (Gaceta Oficial No 19488 del 20 de 
enero de 1982 Igualmente, se aplica el Decreto No 61 del 23 de Octubre de 1979 
por el cual se reglamentan los Articulos 8 y 9 de la Ley N° 54 del 11 de Diciembre 
de 1926 y se establece el servicio de inspeccion de las naves maritimas 
nacionales dedicadas a actividades en aguas jurisdiccionales de la Republica de 
Panama (Gaceta Oficial No 18939 del 1 de Noviembre de 1979 
Igualmente existen regulaciones nacionales que establecen las lineas de 
maxima carga para las embarcaciones de pesca y Se aplica el Decreto No 61 del 
23 de Octubre de 1979 Para buques mayores de 24 m de eslora existe un 
Reglamento y para definir las lineas de maxima carga se realiza el procedimiento 
de arqueo en tanto que para los menores de 24 m de eslora se aplica un 
procedimiento simplrficado 
Se cumple con la Circular MSC/Circ 539, que solicita remitir a la OMI 
informacion sobre siniestros de buques pesqueros y tripulacrones de buques 
pesqueros Ademas se aplica la Resolucion N° 603-0418 ALCN de 28 de octubre 
de 1988, a los buques internacionales que arriban a las aguas nacionales La 
finalidad de este Reglamento es garantizar que los buques pesqueros de registro 
panarneño de 24 metros de eslora en adelante esten construidos equipados, 
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mantenidos operados e inspeccionados de forma tal que se alcancen los mas 
altos niveles de seguridad practicables 
En este Reglamento se establece la expedicion del Certificado de 
Segundad para los buques de pesca mencionados anteriormente el cual tiene una 
validez de cinco (5) años sujeto a reconocimientos anuales Este Certificado 
combina los requisites de Seguridad de Construcccon, Seguridad de Equipo y 
Segundad Radiotelefonica o Radiotelegrafica 
Para [a obtencion del Certificado, los buques pesqueros deberan someterse 
a una inspección reglamentaria por parte de algunas delas entidades reconocidas 
por la Republica de Panama Si el buque esta clasificado solamente se debera 
cumplir con los requisitos del Reglaniento si no Ia esta debera someterse al 
recoriocimiento corn plementario que demuestre su aptitud para el seriicio 
Es irnportante señalar que este reglamento no aplica a 
Buques empleados exciusivamente para actividades deportivas o 
recreat va S 
Buques empleados exclusivamente para el procesado de peces y otros 
recursos vivientes del mar 
• Buques empleados exciusivamente en investigaciones o adiestramiento 
Buques empleados exciusivamente en el transporte de pescado 
Finalmente, con respecto a las normas de Formacion Titulacion y Guardia, 
del personal de buques pesqueros la AMP a traves de la Direccion General 
de la Gente de Mar (DGGM), titula a toda la gente de mar que preste 
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servicios a bordo de buques que no esten Reglamentados por el Convenio 
Internacional sobre normas de Formacion Titulacion y Guardia de la Gente 
de Mar 1978 enmendado (Convenio STCW'78 enmendado), conforme a la 
Resolucion JD No 023-2001 de 5 de diciembre de 2001 
F Investigacion de Siniestros Maritimos 
Conforrne el Decreto No 7 del 10 de febrero de 1998 modificado por la Ley 
57 del 6 de agosto del 2008, Art 30 (6) es funcion de la Direccion General de la 
Marina Mercante Ilevar a cabo por si misma o por medic de terceros sean estos 
entidades oficiales o particulares nacionales o extranjeras, las investigaciones 
sabre accidentes maritirnos y derrames a contaminacion del mar en las que se 
viere involucrado un buque de registro panameño, a un buque de cualquier 
nacionalidad en los espacios maritimos y aguas interiores panamenas 
Existe un Departamento de Investigacion de Accidentes conformado per 
Oficiales Navales de cubierta y de maquinas quienes entre los requisitos para ser 
investigadores aprueban curses SOLAS MARPOL cursos de 45 investigacion 
modelo OMI y fundamentan su investigacion en el Codigo de Norrnas 
Internacionales y Practicas Recomendadas para la investigacion de los aspectos 
deseguridad de siniestros y sucesos maritimos(Res OMI MSC 255(84)) 
Ademas, la Administracion Maritima de Panama posee una red de 
investigadores alrededor del mundo, quienes actuan en representacion de 
Panama El objetivo principal de los reportes finales de las investigaciones es 
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proporcionar una exphcacion cientifica y tecnica de como sucetheron los hechos y 
en segundo lugar detectar las posibles causas del accidente y ofrecer 
recomendaciones a las partes involucradas 
A traves de la Resolucion No 106-12-DGMM del 17 de febrero del 2009 
Gaceta No 26342-A publicada el 10 de agosto del 2009, se aprobo un nuevo 
Reglamento para el Departamento de Investigaciones de Accidentes Maritimos de 
la Direccion General de la Marina Mercante 
Se han reahzado Investigaciones de Accidentes Maritimos en cooperacion 
con otras Administraciones Maritimas tales coma ,Japon, Corea, Singapur 
Vietnam, China Estados Unidos y Reino Unido Esto gracias a la participacion de 
nuestra institucion en los distintos Foros Internacionales y Regionales de 
Investigacion de Accidentes y Sinrestros Maritimos 
G Proteccion Maritima 
Se aplican a los buques las normas nacionales e internacionales ratificadas 
por Panama referentes a la proteccion del buque y las instalaciones portuarias a 
traves del Departamento de Proteccion de Buque de La Direccion General de la 
Marina Mercante (DGMM) y ademas del Departamento de Proteccion Portuaria 
de la Direccion General de Puertos e Industrias Maritimas Auxiliares 
Par su parte el Departamento de Proteccion Maritima de Buques de la 
Direccion General de Marina Mercante en el ambito de la aplicacion nomiativa 
utiliza el Codigo PBIP y el Convenio Intemacional para la Seguridad de la Vida 
116 
Humana en el Mar 1974 (SOLAS) asi como Resoluciones Circuares y 
Regulaciones adoptadas por esta Administracion que dicta Ia OMI al respecto 
CAPITULO IV 
EL COMPROMISO DE LA SEGIJRIDAD MAR1TIMA CON EL AMBIENTE Y LAS 
RESPONSABILIDADES PARA EL ESTADO PANAMEfO 
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En la Republica de Panama es necesario crear conciencia sabre el 
grave deterioro del media ambiente su importancia el dana que se 
ocasiona a los ecosistemas marinas y terrestres pues es errado pensar 
que estos recursos naturales son inagotables muy por el contrario son 
finitos y deben protegerse y conservarse 
A continuacion desgiosamos las normas internacionales que han 
incidido en la legislacion nacional respecto a las medidas que deben 
adoptar los Estados para que la actividad maritima no riña con la 
proteccion del media ambiente 
A La OMI y la ProtecciOn del Medio Marina 
Los oceanos tienen una importancia vital para la vida en Ia tierra No solo 
porque sirven de vias de comunicacion entre los pueblos y nos entregan una 
irnportante cuota de la alimentacion para la humanidad, sino tambien porque 
constituyen en si un elemento fundamental en el Ilamado "ciclo de Ia vida Este 
ciclo que todos conocemos se inicia con Ia evaporacion del agua de los mares 
transformandola en nubes las cuales a su vez, dan origen a las Iluvias que caen 
sabre la tierra y regresan a traves de nos y entre montañas nuevamente a los 
oceanos 
Esa es la principal razon que tenemos para cuidar nuestros oceanos y 
preservarlos lo mas Iimpio posible evitando que se contamirien y transformen en 
masas de agua sin oxigeno, sin vida como ya ocurre lamentablemente en muchas 
areas del planeta Toda la vida depende de la circulacion global del agua sin agua 
no hay vida en la Tierra Tres son las principales fuentes de contaminacion marina 
-Los hidrocarburos 
-Los residuos de origen industrial 
- Los residuos de origen domestico 
La contaminacion par hidrocarburos tiene su origen principalmente en el 
transporte las actividades costa afuera y los insumos atrnosfericos y terrestres 
vertidos a traves de drenajes 
La contaminacion proveniente de la industna tiene su origen en los metales 
pesados, hidrocarburos vertidos par la industria desechos de origen quirnico,, 
desechos mineros y escapes radiactivos 
Por ultimo, la contaminacion originada P01 descargas domesticas puede provenir 
de fuentes terrestres o desde buques y plataformas costa afuera 
Por Ia anterior la proteccion de los oceanos se ha convertido en una de las 
principales cuestiones de las que se ocupan la comunidad internacional y en 
especial a La maritima siendo asi que a traves de la Organizacion de las 
Naciones Unidas se creo La Organizacion Maritima Internacional (OMI) coma el 
organisrno especializado y foro tecnico donde los Estados miernbros, se encargan 
de adoptar medidas para prevenir la contaminacion marina proveniente de los 
buques y mejorar la seguridad del transporte rnaritimo internacional 
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Pese a que este ultimo se ha incrementado de manera espectacular la 
contaminacion del mar por petroleo procedente de buques disminuyo un 60% en el 
decenio de 1980 y los derrames de petroleo se han reducdo notablemente en los 
ultimos 20 años Esto se debe en parte a la utilizacion de mejores metodos para 
controlar la eliminacion de desechos y a que los convenios han impuesto controles 
mas estrictos 
El Convenio internacional para prevenir la contaminacion de las aguas del 
mar por hidrocarburos el primero sobre este terna se aprobo en 1954 y en 1959 
Ia OMI asumio la responsabilidad de administrarlo A finales de los años sesenta 
se tomaron nuevas medidas a raiz de una serie de graves accidentes de buques 
petroleros Desde entonces la OMI ha adoptado numerosas medidas para prevenir 
los accidentes y derrames de petroleo en el mar, minimizar sus consecuencias y 
luchar contra la contaminacion marina incluida la causada par el vertido de 
desechos generados par actividades en tierra 
Otros tratados relacionados son el Convenio internacional relativo a la 
intervencion en alta mar en casos de accidentes que causen una contaminacion 
01 hidrocarburos (1969), el Convenio sabre la prevencion de la contaminacion del 
mar por vertimiento de desechos y otras materias (1972) y el Convenio 
internacional sabre cooperacion preparacion y lucha contra la contaminacion par 
hidrocarburos (1990) 
La OMI tambien se ha ocupado de los peligros que para el medio ambiente 
plantean ciertas operaciones habituales, coma la limpieza de los tanques de los 
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buques petroleros y la eliminacion de los desechos de las salas de maquinas 
actividades que niedidas en toneladas de vertido plantean mas problemas que los 
accidentes El principal instrumento en relacion con este tema es el Convenio 
internacional para prevenir la contaminacion por los buques (1973), modificado par 
su Protocolo de 1978 (MARPOL 73/78) Este Convenio abarca no solo la 
contaminacion accidental par hidrocarburos y la causada por operaciones 
realizadas en el mar sino tambien Ia provocada por sustancias quimicas 
mercancias envasadas, aguas residuales basura y contaminacion atmosferica 
contemplada dentro de sus 6 anexos 
B 	 El Regimen Internacional de Indemnizacion par Derrames de 
Hidrocarburos (F1DAC) 
Los FIDAC son tres organizaciones intergubernamentales (el Fondo de 1992 
el Fondo Complementarro y el Fonda de 1971) constituidas par Estados cuyo fin 
es indemnizar a las victimas de los daños ocasronados par la contaminacion 
resultante de los derrames de hidrocarburos persistentes procedentes de 
petroleros 
1 Marco Juridico 
El regimen internacional de indemnrzación de los daños ocasionados por la 
contaminacion de hidrocarburos se basa actualmente en dos convenios 
internacionales el Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 (CRC de 1992) y 
el Convenio del Fondo de 1992 Estos Convenros fueron aprobados baja los 
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auspicios de la Organizacion Maritima internacional (OMI) organismo 
especializado de las Naciones Unidas 
El Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 brinda un primer nivel de 
indernnizacion que paga el propietano de un buque que ocasiona daños por 
contaminacion En virtud del Convenio de Responsabilidad Civil de 1992 el 
propietario del buque trene responsabilidad objetiva par todo dana debido a la 
contaminacion ocasionada por los hidrocarburos, es decir que el prop;etario es 
responsable incluso cuarido no existe culpa por parte del buque 0 SU tripulaciori 
No obstante el propietarto del buque puede normalmente limitar su 
responsabilidad financiera hasta una cuantia determinada de conformidad con el 
arqueo del buque Dicha cuantia es garantizada por el asegurador de la 
responsabilidad del propietario del buque Normalmente, los Convenios solo se 
aplican a los petroleros que transporten una carga de hidrocarburos persistentes 
No obstante en crertas circunstancias los Canvenios se aplican tambien a los 
derrames de petroleros sin carga 
El Convenio del Fonda de 1992 brinda un segundo nivel de indemruzacion, 
que es financiado por los receptores de hidrocarburos tras su transporte 
maritimo en los Estados que sean Partes en el Convenio El Fonda de 1992 fue 
creado en 1996 cuando entro en vigor el Convenio del Fondo de 1992 Un 
protocolo que enmienda el Convenio del Fonda de 1992, adoptado en 2003, el 
Protocolo relativo al. Fonda Complementarto, brinda un nivel adicional de 
indemnizacion por media del Fonda Complernentarto que fue coristituido en 
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marzo de 2005 La afiliacion a este Fonda esta ablerta a todo Estado que sea 
Miembro del Fondo de 1992 
Los Estados que ratrfiquen estos instrumentos juridicos deben implenientarbs 
en su derecho nacional La legislacion nacional debe identificar entre otras 
cosas, Is autoridad gubernamental responsable de la presentacion de informes 
sabre hidrocarburos e incluye disposiciones para la identificacion de toda 
persona en ese Estado que es responsable de contribuir Tambien puede que 
abarque sanciones por la falta de pago de las cantribuciones 
Los Estados deben, asimismo, asegurarse que la legislacion nacional se 
actualiza de acuerdo con las enmiendas de las cuantias de limitacion hechas en 
2003, y que estipula que tribunales nacionales tienen jurisdiccion para admitir 
demandas de indemnizacion en virtud de los Convenios 
El Fonda de 1992 y si procede el Fondo Complementario, praporciona 
indemnizacion adicanal cuando la cuantia pagadera par el propietarro del buque 
y su asegurador es insuficiente pars cubrir todos los daños Las cuantias 
maximas de indemnizacion pagaderas par el asegurador del propietarlo del 
buque y par los FIDAC fueron fijadas por los gobiernos que aprobaron los 
tratados internacionales pertinentes en las Conferencias Diplomáticas Al 1 de 
febrero de 2012, la cuantia maxima de indemnizacion pagadera por cads 
siniestro era 203 millones de Derechos Especiales de Giro (DEG) del Fonda 
Monetario Intemacional que equivalen aproximadamente a US$ 314 millones con 
hasta 89,7 millones DEG (US$ 139 millones) cubiertos por el propretario del 
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buque en virtud del CRC de 1992, para los sinrestros que cubre el Fonda de 
1992 y 750 millones DEG (aproximadamente US$ 1 162 rnillones) para los 
siniestros que ademas estan cubrertos par el Fonda Complementario Todavia 
existe un Fonda anterior el Fondo de 1971 pero esta en vias de liqurdacion y no 
cubre los siniestros ocurridos despues del 24 de mayo de 2002 
Desde su creacion el Fonda de 1992 y el anterior Fondo de 1971 han 
intervenido en 143 siniestros de proporciones diversas en todo el mundo En La 
gran mayora delos casos todas las reclamaciones se han acordado 
extrajudicralmente Hasta la fecha no han ocurrido siniestros en los que haya 
intervenido, o sea probable que intervenga, el Fonda Complementario 
La gran mayoria de los Estados maritimos son miembros de los FIDAC 
2 Cobertura 
Cualquiera que haya padecido daños debidos a la contaminacion en un 
Estado Miembro del Fonda de 1992, ocasionados por hrdrocarburos 
transportados par un petrolero puede reclamar indemnizacion al propietario del 
buque/asegurador, al Fondo de 1992 y si procede al Fondo Camplementarto 
Esto se aplrca a personas, empresas administraciones locales y Estados 
Para tenor derecho a recibir una rndernnizacron los daños deben ser 
resultado de La contaminacion por hidrocarburos y haber ocasionado una perdida 
economica cuantificable El demandante debe poder fundamentar la cuantia de 
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su perdrda a daños facilitando los libros de contabilidad u otras pruebas 
pertinentes 
Un siniestro de contaminacion ocasionada par hidrocarburos puede dar 
lugar en general, a reclamaciones par daños de cinco tipos 
• Daños materiales 
• Castes de operaciones de limpieza en el mar y en tierra 
Perdidas economicas de pescadores o de aquellos que se dedican a la 
maricultura 
Perdidas economicas en el sector del turismo y 
• Costes por restauracion del medio ambiente 
La evaluacion de las reclamaciones contra el Fonda de 1992 se efectua 
conforme a critenos estipulados par los gobiernos de los Estados Miernbros 
Estos criterios que se aplican a los tres Fondos se exponen en el Manual de 
Reclamaciones del Fonda de 1992 que es una guia practica pam la presentacion 
de reclamaciones de rndemnizacion 
En varios siruestros importantes los FIDAC y el asegurador del propietarlo del 
buque han colaborado pam establecer una oficina de reclamaciones local en el 
pais donde ocurrio el derrame de hidrocarburos Esto ha facilitado la tramitacion 
de Un elevado numero de reclamaciones Segun la indole de las reclamaciones 
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los FIDAC emplean peritos en los distintos carnpos para prestar asistencia en la 
evaluacion de las mismas 
3 Financiamiento 
Los FIDAC se financian rnediante contribuciones pagadas por toda entidad 
que haya recibido en el año civil pertinente mas de 150 000 toneladas de 
hidrocarburos sujetos a contribucion (es decir crudos y/o fueloil pesado) en 
puertos o instalaciones terminales de un Estado Miembro tras su transporte 
maritimo 
La recaudacion de contribuciones se basa en informes sobre las cantidades 
de hidrocarburos recibidas por los distintos contribuyentes, que los gobiemos de 
los Estados Miembros deben presentar cada año a la Secretaria Estas 
cantidades se utilizan como base de la recaudacion, calculada para proporcionar 
las sumas suficientes para administrar los Fondos y pagar las reclamaciones 
aprobadas par los orgarios rectores 
C El Protocolo de Kioto y el Cambio Climatico 
Es un protocolo de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sabre el 
Cambio Climatico (CMNUCC) y un acuerdo internacional que tiene por objetivo 
reducir las emisiones de seis gases de efecto invernadero que causan el 
calentamiento global dioxido de carbono (CO2) gas metano (CH4) y oxido nitroso 
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(N20) ademas de tres gases industriales fluorados hidrofluorocarburos (HFC), 
perfluorocarbonos (PFC) y hexafluoruro de azufre (SF6) en un porcentaje 
aproximado de al rnenos un 5 %, dentro del periodo que Va de 2008 a 2012 en 
comparacion a las emsiones a 1990 
Por ejemplo Si las emisiones de estos gases en 1990 alcanzaban el 100 %, 
para 2012 deberan de haberse reducido como minimo al 95 % Esto no significa 
que cada pais deba reducir sus emisiones de gases regulados en un 5 % como 
minima sino que este es un porcentaje a escala global y par el contrario, cada 
pais obligado par Kioto tiene sus propios porcentajes de emision que debe 
disminuir la contaminacion global 
El protocolo fue inicialmente adoptado el 11 de diciembre de 1997 en Kioto, 
Japon pero no entro en vigor hasta el 16 de febrero de 2005 Estados Unidos, 
mayor emisor de gases de invernadero mundial no ha ratificado el protocolo 
La decirnoctava Conferencia de [as Partes (COP 18) sobre cambia clirnatico 
ratifico el segundo periodo de vigencia del Protocolo de Kioto desde el 1 de enero 
de 2013 hasta el 31 de diciembre de 2020 
La duracion de este segundo periodo del Protocolo sera de ocho años con 
rnetas concretas al 2020, cuando entrara en vigor el nuevo Acuerdo del clima 
suscrito en Paris Francia dentro del marco de la COP 21 en diciembre de 2015 
Sin embargo todo este proceso ha demostrado un debil compromiso de los paises 
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mas industrializados, tales como Estados UnKlos Rusia Japon y Canada los 
cuales decidieron no respaldar la prorroga 
Consciente de este compromiso el Comite de Proteccion del Medio Marino 
de la. DM1, adopto en su 631  periodo de sesiones un importante numero de 
Directnces con & fin de permitir la implantacion uniforme de las medidas 
obligatorias relativas al incremento de la eficiencia energetica y la reduccion de los 
gases de efecto invernadero (GEl) procedente del transporte mantimo 
internacional 
0 La OMI y su papel ante el cambio chmatico 
El debate sobre la seguridad y la sostenibilidad energeticas esta 
estrechamente vnculado con el que se desarrolla para hacer frente al desafro del 
cambro climatico puesto que puede considerarse que la energia es tanto la causa 
del problema como su posible solucion Las emisiones de carbono provenientes 
del transporte maritimo intemacional resultan de la quema de combustible pesado 
en las calderas de los buques 
Por consiguiente encarar la cuestion del combustible maritimo, por ejemplo 
mediante soluciones tecnologicas u operacionales e instrumentos economicos u 
otras medidas que proporcionen incentivos o disuasivos, podria contribuir a reducir 
las emisiones y por Ia tanto a resolver el problema de las emisiones de carbono 
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Sin embargo unos calculos recientes de la ALE indican que las emisiones de 
gases de efecto irivernadero (GEl) aumentaron en una cantidad record en 2009 
hasta Ilegar a La mayor produccion de carbono en la historia to cuaF pone en 
peligro la posibilidad de alcanzar niveles gestionables de concentracion de 
carbono (Harvery 2011) 
La AlE estima que para que el mundo mitigue Las peores repercusiones del 
cambio climatico las emisiones anuales vinculadas con La energia no deberian 
exceder de 32 Gt en 2020 Si se continua con el nivel de emisiones de 2010 dicho 
Irmite se excederia con nada menos que nueve años de anticipacián (Blair 2011) 
Al igual que otros sectores de La economia el transporte maritimo 
internacional enfrenta un doble desafio relativo al cambia climatico Esta actividad 
depende en gran medida del petroleo para la propulsion y genera al menos et 3% 
de las emisiones mundiales de carbono la Organizacion Maritima Intemacional 
(OMI) preve que dichas emisiones se triplicaran antes de 2050 
El transporte maritimo es actualmente tema de negociaciones con los 
auspicios de la OMI y de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sabre el 
Cambto Climatico Los debates actuates se orientan par una serie de propuestas 
tendientes a introducir diversas medidas que podrian contribuir a reducir las 
emisiones de carbono provenientes del transporte maritimo internacionat Las 
medidas pertinentes que se examinan incluyen instrumentos operativos y 
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tecnologccos asi como medidas basadas en el mercado tales como un plan de 
comercializacion de emisiones y un gravamen sobre el combustible maritimo 
Sin embargo, el transporte maritimo internacionat y mas en general todo el 
transporte maritimo, enfrentan el problema de adaptarse a las repercusiones 
actuales y potenciales del cambio chrnatico 
Se esta prestando mucha atencion al efecto de los factores del cambio climatico 
tales como Ia elevacion del nivel del mar y los eventos climaticos extremos en el 
transporte maritimo especalmente los puertos que son los nudos cruciales de las 
cadenas mundiales que vinculan a compradores y vendedores, importadores y 
exportadores, y productores y consumidores 
En un estudio reciente se ha calculado que en la hipotesis de una 
elevacion de 0,5 m del nivel del mar para 2050, el valor de los bienes en situacion 
de riesgo en 136 mega ciudades portuarias Ilegaria a 28 billones de dolares1° Por 
Ia tanto este desafio es de envergadura y resulta fundamental fomentar el 
conocimiento y la comprension de los efectos del cambio climatico en el transporte 
maritimo y las necesidades conexas de adaptacion que incluyen las de cndole 
financrera 
9 INTERNATIONAL FINANCE CORPORATION (IFC) Climate Risk and Business Ports Terminal 
Maritimo Muelles el Bosque Cartagena Colombia 2011 
to LENTON T , FOOTITT A., DLUGOLECKI A Major Tipping Points in the Earth s Climate System and 
Consequences for the Insurance Sector World Wide Fund for Nature (WWF) and Allianz Alemania 2009 
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1 Exigencias del Anexo VI del Convenio MAR POL 
La historia de este Anexo comienza cuando el Comite de Proteccion del 
Medio Marina (CPMM MEPC en ingles) a mediados de la decada de los ochenta 
estudia la calidad del fuel oil en relacion al estudio del Anexo I y, de paso tambien 
abordo el tema de Ia contaminacion atmosferica 
En 1990 Noruega presento una vision general de esta contaminacion al 
MEPC que planteaba Ic siguiente 
• Emisiones de SOX desde buques dichas emisiones se han estimado entre 4 5 y 
6,5 millones de toneladas par año a sea, 4% de las emisiones mundiales 
• Emisiones de NOX desde buques se han estimado en unos 5 rnillones de 
toneladas al aft o sea un 7% del total mundial 
Emisiones de CFC desde buques Se estima que son entre 3 000 a 6 000 
toneladas, esto es entre el 1% y el 3% anual de emisiones 
• Emisiones de halones desde buques se estiman entre 300 y 400 toneladas 0 
sea, Un 10% del total 
132 
A partir de estos antecedentes en el año 1991 y al proyecto elaborado por 
un grupo de trabajo se adopto la resoLucon OM  A 719 (17) Esta resolucion pidio 
al MEPC que redactara un proyecto de nuevo Anexo al MARPOL 73178 (Anexo VI) 
sobre Ia prevencion de Ia contaminacion atmosferica el cual fue adoptado 
definitivamente en la Conferencia celebrada entre el 15 y el 26 de septiembre del 
año 1997, mediante un Protocolo, que ademas Ilamaba a los gobiernos a 
• Prohibir el usa de CFCS en sistemas fijos de refrigeracion acondicionamiento de 
aire y en aislamientos a bordo de buques construidos despues del 6 de novrembre 
de 1992 
• Prohibir el uso de halones en sistemas nuevos de extinción de incendios en los 
buques despues deli de julio de 1992 
• Reducir las emisiones de NOX y SOX 
Este Protocolo entro en vigor el 19 de mayo de 2005 12 meses despues de 
que Samoa sea el decimoquinto Estado en ratificar el Convenio con lo cual este 
instrumento cubrio al 55,57% del tonelaje mundial de buques mercantes y paso a 
ser el Anexo VI con el nombre de Regulaciones para Pa PrevenciOn de la 
Contaminacon Atmosferica par Buques' Entre las principales reglamentaciones 
tenemos 
A Sustancias reductoras del ozono esta prohibida cualquier emision intencionada 
que ocurran durante el mantenimiento servicio, reparacion a elrminacion de 
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sistemas o equipos excepto cuando hayan liberaciones minimas asociadas con la 
recuperacion o reciclado de una de estas sustancias Las fugas seran reguladas 
por este Anexo, sean o no voluntarras En todas las instalaciones nuevas estan 
prohibidas las sustancias que se detallan en el anexo excepto aquellas que 
contienen HCFCS, los que estan permitidos hasta eli de enero de 2020 
Al ser removidas desde los buques las sustancias reductoras del ozono y 
los equipos que las contienen seran entregadas en tierra para lo que Se facilitara 
su recepcion apropiada Para esto cada Parte del Protocolo de 1997 se 
compromete a entregar facilidades para recibir sustancias reductoras del ozono y 
equipos que contengan dichas sustancias sin causar demoras excesivas a los 
buques 
B Oxidos de azufre el porcentaje de azufre en cualquier combustible usado a 
bordo de buques no excedera 4 5% rn/rn, para lo que el promedio mundial de 
azufre contenido en el combustible residual sera monitoreado Dentro de las areas 
de control de emisron de SOX el contenido de azufre del combustible usado a 
bordo de buques no sera mayor de 1 5% rn/rn o en caso contrario debera ser 
utilizado cualquier metodo tecnologico de limpieza de los gases de escape para 
motores de propulsion principal y auxiliar aprobado por la Administracion El peso 
total de las emisiones de dioxidos de azufre sera como maximo 6 0 gSOXJkW-h 
Los desechos derivados del uso de tales equipos seran descargados solo si 
son documeritados informando que no provocan impacto adverso sobre los 
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ecosistemas de puertos cercados' puertos o estuarios basado en criterios del 
Estado del Puerto comunicados a la Organizacion, la que 10 circulara a todas las 
Partes de la Convencron 
Esta permitido que los buques usen combustibles de porcentaje de azufre 
mayor a 1 5% antes de entrar a las areas de control de SOX pero deberan dejar 
suficiente tiempo para que el sistema de servicio de combustible sea limpiado 
completamente previo a la entrada al area de control para en esa area usar solo 
aquellos que cumplan el Irmite de azufre Todos los datos deberan ser registrados 
en la bitacora de maquinas tales coma el volumen de los estanques de 
combustible bajo en azufre y la fecha hora y posicion del buque cuando se 
complete cada operacion de cambro de combustible 
Durante los 12 meses despues de la entrada en fuerza del Protocolo (19 de 
mayo de 2006) o de una enmienda al presente Protocolo para designar un area 
especifica de control de emision de SOX no es obligatorio que los buques que 
ingresen a una de estas areas ocupen combustibles bajo 1 5% rn/rn de azufre y se 
regiran solo par el limite de 4 5% rn/rn 
C Compuestos organicos volattles El control que se realice de estas sustancras 
varrara dependiendo de en que instalacrones se realice, ya que cada Parte 
designara los parametros bajo las cuales realizara dicho control habiendo 
notificado al menos 6 meses antes de la fecha efectiva del control a la 
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Organización sobre el tamaño del buque tanque a ser controlado, las cargas quo 
necesiten sistemas de control de emisión y la fecha efectiva de cada control. 
Los sistemas para realizar el control de emisiones aprobados por el 
Gobierno respectivo en puertos a term males deben tener en cuenta los estándares 
de seguridad desarrollados por la Organizaciôn, estándares que también debe 
cumplir el sistema colector de vapores que los buques tanques que estân sujetos 
a dicho control deben toner obligatoriamente y dentro do un plazo maxima de 3 
años desde la fecha efectiva, el sisterna debe ser usado durante las faenas de 
cargamento de dicha carga. La utilización de métodos de control de emisiones de 
vapores usados en puertos a terminales deben ser operados de forma segura 
evitando excesivas demoras al buque. 
D. Incineraciôn a bordo: se permitirá sOlo en un incinerador a bordo, excepto 
cuando se trate de agua de sentinas y de residues de hidrocarburos generados 
durante la operaciOn normal del buque que Se podrán incinerar en calderas o Is 
plants de poder principal o auxiliar, pero solo fuera de puertos y estuarios. Está 
prohibida la incineración de las siguientes sustancias: 
Restos de carga producto de la aplicaciOn de los Anexos I, II y Ill de esta 
Convención, incluyendo a, par ejemplo, residues de hidrocarburos, residuos de 
sustancias nocivas liquidas a granel, mezclas de sustancias nocivas Uquidas a 
granel, materiales contaminantes embalados relacionados a los anteriores. 
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Bifenilos policlorados (PCBS) para mayor informacion se recomienda 
• Basuras que contengan rrias que rastros de metales pesados coma las que se 
indican en el Anexo V 
• Productos refinados del petroleo que contengan compuestos halogenados 
• Policioruro de vinilo (PCVS) que estan perrnitidos en incineradores que cuenten 
con el Certificado IMO de Aprobacion Tipo 
La temperatura de la camara de combustion sera diseñada para que 
alcance 6000  C dentro de 5 minutos despues de encendida y en el escape debera 
estar entre 850 y 1 200° C esta temperatura siempre sera monitoreada en el 
ducto de escape y cuando se detecte que esta bajo los 8500  C el incinerador no 
sera ahmentado de basura Para operar dentro de estos limites todos los buques 
con incineradores sujetos a esta Regla poseeran un manual de operacion del 
fabricante Esta Convencion permite el desarrollo instalacion y operacion de 
diseños tecnicos alternativos a bordo siempre que se encuentren dentro de los 
requerimientos de la Regla 16 del Anexo VI del MARPOL 73/78 
Nada en la Regla 16 del Anexo VI afecta los requerimientos de la 
Convencion sobre la Prevencion de la Polucion Marina por Elirninacron de Aguas y 
Otras Materias de 1972, enmendado por el Protocolo de 1996 
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En Ia concerniente a la contaminacion atmosferica y su contribucion a la 
reduccion de emisiones y mitigar los efectos del cambio climatico la OMI adopto 
un marco de eficiencia energetica obhgatorio para los buques que operan 
internacionalmente, que entro en vigor coma un 'paquete" el I de enero de 2013, 
en virtud del Anexo VI del Convenio Internacional para la prevenir la 
contaminacion por los buques (MARPOL) La aplicacron efectiva contribuyo al 
fortalecimiento de los requisitos de eficiencia energetica para los tipos de buques 
responsables de aproxirnadamente el 85% de dioxido de carbono (CO2) 
pracedentes del transporte maritimo internacional y en conjunto representan el 
primer regimen global obligatorio para la reduccion de emisiones de CO2 en todo 
sector de la industria 
En su 678  reunion en octubre, el Comite de Proteccion del Medio Marina 
de la OMI aprobo el Tercer OMI sobre los GEl Estudio 2014 proporcionando 
estimaciones de emision actualizados de gases de efecto invernadero 
procedentes de los buques De acuerdo con las estimaciones que se presentan en 
este estudio, el transporte maritimo internacional emitio 796 millones de toneladas 
de CO2 en 2012 es decir, alrededor del 2,2% del total de las emisiones globales 
de CO2 deese año En cambio en 2007 antes de la recesion economica mundial 
se estima que el transporte maritimo internacional habra emitido 885 millones de 
toneladas de CO2, es decir 2 8% del total de las emisiones globales de CO2 de 
ese año lo cual indica claramente, el impacto que las medidas antes citadas han 
tenido en el sector y su contribucron eficiente y efectiva con la reduccion de 
emisiones producto del transporte maritrmo intemacional 
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Estos porcentajes son aun mas significativos si se considera que el 
transporte maritimo es el pivote del cornercio mundial siendo la via de transporte 
de mas de un 80% de las mercaderias que se niueven en el planeta y par Ia tanto 
proporciona un servicio vital para el desarrollo economico y la prosperidad 
mundial Sin referencia a los resultados de este nuevo estudio seria 
extremadamente dificil para la OMI demostrar la mejora constante y continua en 
la eficiencia energetica de los buques resultantes de la introduccion de las 
medidas tecnicas y operacionales obligatorias globales De hecho, incluso con 
estas medidas las previsiones de los GEl del Tercer Estudio de la OMI estiman 
que en 2050 las errusrones de CO2 procedentes del transporte maritimo 
internacronal es probable que aumenten entre un 50% y 250% 
Para garantizar una aplicacion adecuada y efectiva y el cumplimiento de la 
nueva normativa de eficiencia energetica en todo el mundo, la OMI tambien se ha 
centrado sus esfuerzos en la cooperacion tecnrca y la creacion de capacidad, 
emprendiendo una serie de talleres sabre la aplicacion de las medidas para hacer 
frente a las emisiones de los combustibles utilizados por el transporte maritimo 
internacional Ademas, el Grupo de Trabajo Ad Hoc de Expertos sabre Facilitacion 
de la transferencia de tecnolog,a para buques ha hecho avances srgnificativos en 
la promocion de la cooperacion tecnica y transferencia de tecnologia relativa a la 
mejora de la eficiencia energetica de los buques 
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Igualmente a traves del Programa de Desarrollo de las Naciones Unidas 
(PNUD) la OMI ha presentado un documento de proyecto para su aprobacion final 
al Fondo para el Medjo Ambiente Mundial (FMAM) para un proyecto t?tulado "La 
transformacion de la industna del transporte maritimo mundial hacia un futuro de 
bajo carbono a traves de una mayor eficiencia energetica' Despues de haber 
recibido el apoyo y el compromiso de diez paises para el photo principal de este 
proyecto se espera su implementacion mundial en dos años lo que ayudara a los 
paises en desarrollo en la aplicacion de las medidas de eficiencia energetica 
adoptadas par la OMI que se inicio a pnricipios de 2015 
E Responsabilidades y compromiso del Estado Panameño 
El Estado Panameño coma registro de buques lider a nivel mundial, se 
encuentra comprometido a brindarle a sus usuarios un servicia expedito 
eficiente y seguro, ademas de reforzar su compromiso coma Administracion seria 
y responsable con la comunidad maritima intemacional en el cumplimienta de las 
disposiciones de la OMI relativas a la prevencion de la contaminaccon par 
hidrocarburos y la proteccion del medio marina par lo cual debe asegurar los 
medios suficientes para hacerle frente a cualquier eventualidad que de este tipo se 
presente dentro de los buques de su Marina Mercante alrededor del mundo 
En ese sentido con la Convencion de las Naciones Unidas sabre el Derecho 
del Mar, 1982, el cual fue adoptada por Panama mediante la Ley 38 de 4 jun10 de 
1996, se establece que los Estados tomaran todas las medidas que sean 
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necesarias para prevenir reducir y contralar la contaminacion del medio marina 
asimismo, el articulo 235 de dicha Convencion que preve que a fin de asegurar 
una prorita y adecuada indemnizacion de todos los daños resultantes de la 
contaminacion del medio marina, los Estados cooperaran en el ulterior desarrollo 
de las normas de Derecho internacional pertinentes 
En ese contexto, Con la adopcion del Convenia MARPOL 73178 por la 
Republica de Panama mediante la Ley 17 de 1981 y el anexo VI con la Ley 30 de 
2003 se adquirio el compromiso de prevenir la contaminacion de los mares a 
causa de hidrocarburos y de prevenir La contaminacion por otras sustancias, al 
igual que la contaminacion atmosferica en ese orden de ideas el fuerte 
incremento del transporte mundial de petroleo y sus derivados y par otra parte los 
accidentes ocurridos desde los años 60 hasta la fecha, con consecuencias 
ambientales muy graves y catastroficas, obligaron a la comunidad internacional 
par intermedio de La Organizacion Maritima Internacional (OMI) a adoptar toda una 
serie de reglamentacianes adicionales encaminadas a indemnizar a los paises 
afectados par estas calamidades 
Par otro lado, el primer marco juridico dado a la responsabilidad civil par 
daños por la contaminacion de las aguas de mar causados par derrames de 
hidrocarburos fue el CLC 1969, aplicable a buques tanque, el cual fue ratificado 
por la Republica de Panama y el Convenro Internacional sabre Constitucion de 
un Fonda Intemacional de Indemnizacion de Daños causados par la 
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contaminacion de Hidrocarburos de 1971 (Convenio del Fondo 1971) ambos 
ratificados por la Republica de Panama mediante la ley 96 del 15/12/98 en Jo 
concerniente a los otros tratados en la actualidad Se hacen ingentes esfuerzos 
para ratificar dichos instrumentos lntemacionales a fin de cubnr dichos riesgo 
Con respecto a la contaminacion atmosferica la Republica de Panama 
adopto el Protocolo de Kioto mediante la Ley 88 de 1998 y se encuentra 
participandD en las negociaciones del segundo periodo de compromiso que 
entrara en vigor hasta el 2020 cuando entre a regir el nuevo Acuerdo del clima de 
Paris reafirmando su compromiso al aprobar la Enmienda de Doha mediante la ley 
38 de 3 dejunio de 2015 
La Conferencia de las Partes de la Corivencron Marco de Naciones Unidas 
para el Cambio Climatico de Diciembre de 2015 (COP21), par medio de su 
decision 1 CP/21 reitera su invitacion a todas las Partes, que todavia no Ic hayan 
hecho a que comuniquen a la Secretaria sus Contribuciones Nacionalmente 
Determinadas (NDC) a nivel nacional para alcanzar el objetivo de Ia Convencion 
enunciado en su articulo 2 10 antes posable, de un modo que aumente la claridad 
trarisparencia y comprension de las NDC En este contexto, Panama analiza el 
potencial de mitigacion nacional y posibles medidas para Ia implementacion de 
politicas en los sectores Energia y Uso de la Tierra, Cambio de Uso de la Tierra y 
Silvicultura (UT-CUTS), y formula sus NDCs a la mitigacion del Cambio Climatico, 
tomando en consideracion sus circunstancias nacionales y las emisiones 
historicas 
142 
El Estado panameno par media de La ley 8 del 25 de marzo de 2015 
reconoce que el cambio climatico como una amenaza global iniportante en materia 
ambiental que incide en la poblacion los ecosistemas y todos los sectores 
productivos de la economia asi coma tambien reconoce su responsabilidad 
comun pero diferenciada de participacion en la estabilizacion de Las 
concentraciones de Gases de Efecto Invernadero (GEl) en la atmosfera a un nivel 
que impida interferencias antropogenicas peligrosas en el sistema climatico global 
Todo Co anterior aunado al reconocimiento y respaldo a la OMI como el 
organismo indicado para regular el desarrollo y la aplicacion de medidas tecnicas y 
operativas obligatorias para los buques asi coma el mas competente para 
continuar desarrollando medidas y un regimen de control para la reduccion de 
emisiones de gases de efecto invemadero proveniente de los buques, y del cual 
siendo Panama el registro de buques lider a nivel mundial y miembro de la 
categoria A de la OMI reafirma nuestro compromiso coma Administracion 
maritima seria y responsable mediante la adopcion y el cumplimiento de estas 
normativas internacionales que ha implementado la OMI para regular el sector 
maritimo mundial como una contribucion valiosa y significativa con Las 
expectativas globales de mitigacion del cambio climatico 
CONCLUSION ES 
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1 Es includable la importancia que para la comunidad maritima internacional 
ha representado el hecho del surgimiento de Ia OMI y su papel 
trascendental como foro internacional donde los Estados presentan y 
dirimen las vanadas problematicas del vertiginoso, cambiante e incesante 
murido maritimo 10 cual ha permitido regular la materia de la seguridad 
maritima mediante la elaboracion de una serie de Convenios Codigos y 
documentos conexos en aras de una navegacon mucha mas segura 
2 Si bien es cierto el tiafico y el comercio maritimo internacional son los 
pivotes que mueven la economia mundial, los mismos no pudieran existir 
sin un marco regulatorio que salvaguarde la proteccion de Ia vida humana 
en el mar, Ia seguridad de la navegacion la prevencion de la contaminacion 
y la proteccion del medio marino e indudablemente un sistema de 
responsabilidad e indemnizacion que resarza a los perjudicados ante un 
evento a suceso de contaminacion 
3 Eventos trascendentales como el hundimiento del Titanic Exon Valdez 
Erika, Herald of Free Enterprises y el Prestige han conrnocionado la 
opinion publica y han movido a la comunidad maritima internacional, a que 
dentro del seno de la OMI se hayan elaborado Convenios tales como el 
SOLAS, que es considerado Ia madre de todos los convenios ya que del 
mismo se derivan toda una serie de Codigos Técnicos, que regulan tLpos de 
buques especializados tales como los quimiqueros gaseros y graneleros, 
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que son un segmento importante dentro del desarrollo industrial cientifico y 
comercial del mundo en que vivimos 
4 La Asociacion Internaciorial de Sociedades de Clasificacion (IACS) es un 
Organismo internacional especializado que brinda no solo aportes de tipo 
tecnico sino que ademas, en base a su experiencia y gran capacidad 
producto de años de experiencia en el sector maritimo apoyan 
decididamente y valiosamente la labor de la Organizacion Maritirna 
Internacional (OMI) no solamente aportando en la elaboracion de la 
normativa internacional sino que adenias colaborando con norrnas que 
permitan una adecuada y homologada interpretación y por ende aplicacron 
unifomie de los preceptos contenidos en dichos instrumentos 
internacronales 
5 Cabe mencionar que la labor normativa desarroilada por las sociedades de 
clasificacion, y especialrnente la IACS en relacion con aspectos teenicos, 
constructivos y de seguridad maritirna de los diferentes tiposde buques que 
clasifican no es de ningun modo, una labor estatica Al contrario el 
desarrollo normativo que se realiza es completaniente dinamico 
adaptandose dra a dia y asimilando los resultados de las multiples 
investigaciones y estudios que se realizan Por tanto, la normativa se 
encuentra cada vez más actualizada y en coristarite revision para garantizar 
la modemidad y contemporaneidad de los estandares que Se aplican y los 
procedirnientos que recogen 
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6 La Republica de Panama como pais lider de abanderamientos a nivel 
mundial y como miembro distinguido de la categoria A del Consejo de la 
Organizacion Maritima Internacional (OMI), esta profundamente 
comprometido coma administracion maritima seria y responsable con la 
adopcion y cumplimiento de los distintos convenios internacuonales 
mantimos sabre los aspectos citados supra y esto es asi, porque al contar 
con mas de 9,000 buques abanderados baja nuestro pabellon, surge 
indudablemente una responsabilidad ante nuestros clientes a usuarios de 
brindar un servicio de calidad basado en el cumplimiento ineludible de las 
responsabilidades coma Estado de abanderamiento rector de puerto y 
nbere no 
7 El compromiso antes mencionado tue dernostrado fehaciente y 
evidentemente en diciembre del 2008 cuando la Republica de Panama, 
aprobo satisfactoriamente el audito voluntario al cual fue sometido par la 
OM) dentro del programa internacional de auditos voluntartos a sus 
Estados miembros para constatar el cumplimiento de las responsabilidades 
inherentes a los distintos convenios internacionales a los cuales se han 
suscrito los distintos Estada y en el que la Republica de Panama aprobo 
de manera satisfactoria 
8 La Republica de Panama, al no contar con los recursos tecnicos ni 
humanos para poder cubrii La demanda de sus mas de 9 000 barcos 
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registrados en su bandera ha delegado en distintas Organizaciones 
Reconocidas la potestad de realizar reconocirnientos y emitir 
certificaciones estatutarias en nombre del Estado panameno 10 que 
indudablemente, implica una gran responsabilidad, ya que estas 
Organizaciones deben cumplir con toda una serie de requisitos y 
parametros que establece la administracion panamena e igualmente, tiene 
la facultad de supervisar y auditar la labor que realizan esta compañias 
9 La Republica de Panama par media de la Direccion de Marina Mercante de 
la Autoridad de Panama por mandato de la Ley tiene un programa anual 
de inspecciones conocidas como inspecciones ASI, asi coma un regimen 
de inspecciones en atencion a edad a tipo de buques en concordancia con 
los distintos convenios internacionales suscritos, igualmente mantiene un 
programa de capacitacion constante de sus inspectores y ha implementado 
un sistema moderno denorninado Pelemarine que colabora grandemente 
con la labor de losinspectores y permite un mejor y mas eficiente trabajo 
10 La Administracion maritima panamena a fin de adecuarse a los carnbios 
crecientes e incesantes dentro de la legislacion que regula el sector 
maritinio ha implementado toda una gama de medidas tales como la 
modernizacion de la legislacion maritirna nacional, con la aprobacion de la 
Ley general de marina mercante, la Ley de comercio maritimo y la Ley 
sabre puertos abriendo el compas para que nuevas inversiones en el 
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sector maritimo y portuario se matenalicen en nuestro pais y promoviendo 
aun mas el desarrollo del sector maritimo panameño 
11 Un tema de gran importancia y relevancia en este competitivo mundo 
maritimo es el aspecto tecnico en donde la Administracion maritima 
panamena, implemento la apertura de oficinas tecriicas de seguridad 
(SEGUMAR) en Tokio, Pireos Singapur Nueva York, asimismo adopto un 
programa de depuracion de la flota y el incremento de medidas tecnicas 
para eiiminar las detenciones en los distintos Mernorandos de 
Entendimiento de los buques de nuestra bandera lo cual se visto reflejado 
en nuestro posicionamiento en las listas blancas de los MOUS de Paris y 
Tokio y adicionalmente con la capacitacion y especializacion constante de 





El mundo de la actividad maritima es sumamente cambiante los cambios y 
avances cientficos y tecnologicos estan a Pa orden del dia y por ende los 
Convenios maritimos internacionales deben y en efecto van acorde con estos 
cambios, lo que implica para los Estados y en particular para el caso de Panama 
una participacion activa dentro del foro de la OMI para supervisar de primera 
mano estos cambios y que los mismos sean consonos con la realidad sobre la 
base de argumento fehacientes y contundentes y que no representen practicas 
comerciales o discriminatonas de algunos sectores que por antonomasia han sido 
detractores de los registro abiertos catalogandolos peyorativamente como 
banderas de conveniencia cuando en la practica la republica de Panama ha 
demostrado con creces que somos un registro abierto lider a nivel mundial como 
bandera de excelencia por ende, urge mantener una supervision constante en los 
distintos foros internacionales a fin de participar activamente en la discusion, 
analisis y elaboracion de los distintos instrumentos internacionales que rigen la 
activicfad maritima 
Del mismo modo Pa participacion efectiva de la Autoridad Maritima de 
Panama no solo debe estar presente en el ambito intemacional sino tambieri a 
nivel interno de manera que recomendamos Pa materializacion completa de toda 
su competencia en el area maritima incluyendo las facultades legales en niateria 
del examen, estudios, evaluaciones, construcciones, explotaciones y sus 
consecuentes contratos de concesiones de puertos y canaPes a lo largo y ancho 
del pais delimitandose con propiedad juridica la competencia real, 
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particularmente La Autoridad maritima de Panama y la Autoridad del Canal de 
Panama 
Finalmente recomendamos igualmente que los humildes aportes 
contenidos en el presente Trabajo de Graduacion sean del conocimiento de la 
mayoria de los participantes y usuarios del comercio maritimo nacional e 
internacional, para lo cual puede ser oportuno y conveniente su insercion para 
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24 455 de 24 de noviembre de 2005 
FOLLETOS 
Véase los documentos AICN 9IWG I1I1WP80 y AICN 9IWG 111181, que contienen 
informacion acerca de la evolucion de los trabajos relativos a La elaboracion del 
Convenio 
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SITIOS DEL WEB 
www.malagaiport.net/estudios-e-informes.htmi  
www.panamamaritimeconference.com/Portals/... /06%20%2OEnrigue%20de%20A1  
ba . pdf. 
Society of Naval Architects and Marine Engineers, SNAME, www.sname.org. 
Society of International Gas Tanker & Terminal Operators Ltd., SIGGTO, 
www. sitto.re-invent. netldnn/. 
International 	 Association 	 of 	 Dry 	 Cargo 	 Shipowners, 
INTE RCA RGO,www. interca 190. org. 
International Chamber of Shipping, ICS, www.marisec.org/ics/index.htm.  
International Association of Independent Tanker Owners, 1NTERTANKO, 
www.intertanko.com  
www. imo.orQ 
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